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FERRO-CARRILES  MEXICANOS. 


La  revista  neo-yorkina  Harper's  New  Monthly 
Magazine  lia  publicado,  en  su  número  correspon¬ 
diente  al  mes  de  Octubre  que  cursa,  un  extenso 
artículo  titulado  La  invasión  de  ferro-carriles  en 
México ,  en  el  que,  á  vuelta  de  algunos  conceptos 
favorables  á  la  república  vecina,  de  evidencia  tal 
que  se  bacía  imposible  su  supresión,  arroja  el  autor 
en  la  balanza  todo  el  peso  de  su  autoridad,  de  sus 
variados  conocimientos  y  de  su  brillante  pluma, 
para  combatir  la  tendencia  irresistible  que  hoy  se 
nota  en  los  Estados  Unidos  á  cooperar  con  sus  capi¬ 
tales  y  con  sus  servicios  á  la  empresa  de  unir  ambas 
naciones  por  múltiples  líneas  férreas  primero,  y  de 
contribuir  después  á  la  prosperidad  de  México,  ya 
comenzada,  continuando  la  inversión  de  capitales 
Americanos  en  las  nuevas  empresas  de  ferro-carriles 
de  aquel  país. 

La  lectura  del  artículo  de  Mr.  Bigelow,  que  va 
traducido  íntegro  á  continuación,  convencerá  á  cuan¬ 
tos  la  emprendan  del  espíritu  de  decidida  oposición 
á  México  que  impulsó  al  autor  y  que  guió  su  pluma ; 
y  como  la  refutación  por  nuestra  parte  de  alguno  de 
los  puntos  de  su  escrito  no  bastaria  á  desvanecer 
todos  los  cargos  y  todas  las  consideraciones  que 
hace  sobre  la  cuestión  y  que  nuestro  criterio  rechaza, 
al  paso  que  la  contestación  á  la  totalidad  de  sus 
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argumentos  nos  llevarla  fuera  de  los  límites  concisos 
de  un  escrito  de  polémica,  preferimos  publicar  á 
continuación  del  primer  artículo  la  completa  y  ter¬ 
minante  respuesta  que  el  Sr.  D.  Matías  Romero, 
Ministro  de  México  en  Washington,  ha  dado  á  las 
objeciones  de  Mr.  Bigelow  por  medio  de  la  prensa 
Americana. 

A  todo  contesta  y  á  todos  puntos  acude  el  Sr.  Ro¬ 
mero  en  la  defensa  que  hace  de  su  país  y  en  la  refu¬ 
tación  del  trabajo  de  Mr.  Bigelow,  á  quien,  con  su 
tacto  habitual,  comienza  por  hacer  plena  justicia, 
felicitándose  por  que  personas  de  los  méritos  del 
respetable  publicista  Americano  dediquen  su  aten¬ 
ción  á  los  asuntos  de  México,  si  bien  lo  hagan  con 
apreciaciones  que  el  Ministro  no  piensa  ni  por  un 
momento  en  atribuir  á  falta  de  buena  fé  sino  á  la 
deficiencia  de  los  informes  de  aquellas  personas. 

En  su  contestación  pasa  revista  el  Sr.  Romero  á 
cuanto  constituye  el  ataque  de  Mr.  Bigelow,  sin 
olvidar  las  censuras  contra  México  y  contra  sus  go¬ 
bernantes,  á  las  que  daba  recientemente  enérgica  res¬ 
puesta  el  ex-Ministro  de  los  Estados  Unidos  en  Mé¬ 
xico,  Mr.  John  Foster, poniendo  fuera  de  toda  duda 
la  estabilidad  de  aquel  gobierno  y  la  prosperidad 
actual  del  país.  Explica  el  Sr.  Romero  las  causas 
que  hicieron  tan  costosa  la  construcción  del  ferro¬ 
carril  de  Vera  Cruz,  desvanece  los  temores  que  ma- 

r. 

nifiesta  Mr.  Bigelow  acerca  del  porvenir  de  la  agri¬ 
cultura  en  México  y  se  extiende  en  acertadas  consi¬ 
deraciones  sobre  la  gran  riqueza  minera  del  país,  el 
carácter  de  sus  habitantes,  la  cuestión  del  combus¬ 
tible,  que  tantos  temores  parece  infundir  al  escri¬ 
tor  Americano,  las  condiciones  físicas  de  México, 
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sus  revoluciones  pasadas,  educación  política,  ven¬ 
tajas  para  la  inmigración  extranjera,  comercio  y 
capitales  Mexicanos  invertidos  en  sus  ferro-carriles ; 
y  no  termina  sin  rechazar  los  cargos  de  supuesta 
oposición  á  los  ferro* carriles  en  México,  y  sin  presen¬ 
tar  sus  miras  sobre  la  cuestión  de  líneas  subvencio¬ 
nadas,  con  respecto  á  las  cual  es  considera  al  gobierno 
Mexicano  como  un  asociado,  siendo  por  lo  tanto 
muy  natural  que  el  gobierno  se  reserve  algunos  de¬ 
rechos  á  cambio  de  los  privilegios  y  apoyo  que  él 
aporta. 

Sin  extendernos  en  más  consideraciones,  cedemos 
desde  luego  la  palabra  á  Mr.  Bigelow. 
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LA  INVASION  DE  FERRO  CARRILES 


Las  concesiones  de  ferro-carriles  otorgadas  por  el 
gobierno  Mexicano  á  capitalistas  Americanos  du¬ 
rante  los  cuatro  6  cinco  años  últimos  representarán ^ 
si  se  realizan,  la  construcción  de  unas  cinco  mil  mi¬ 
llas  de  vía,  y  un  gasto  de  ciento  veinticinco  á  ciento 
cincuenta  millones  de  pesos.  Suma  considerable  es 
ésta,  aun  para  país  tan  rico  como  los  Estados  Unidosj 
y  que  de  ningún  país  del  mundo  podría  extraerse 
sin  afectar  seriamente  su  industria,  su  comercio  y 
sus  relaciones  financieras.  La  cuestión,  pues,  de  si 
esa  inversión  sería  remuneradora  concierne  no  sólo  á 
los  capitalistas,  sino  en  menor  grado  á  todos  los 
ciudadanos  de  los  Estados  Unidos.  Al  someter  á 
nuestros  lectores  algunas  de  las  consideraciones  que 
deben  tenerse  en  cuenta  para  determinar  la  exten¬ 
sión  con  que  merece  ser  apoyado  el  reciente  entu¬ 
siasmo  por  inversiones  ferro-carrileras  en  México, 
trataremos  de  limitarnos  á  hechos  y  principios  no 
controvertidos  de  administración  de  ferro-carriles  y 
de  economía. 

México  ofrece  ciertamente  muchos  atractivos  á  la 
especulación  ferro-carrilera  por  sus  condiciones  físi¬ 
cas,  su  configuración  y  su  situación  en  el  globo.  Un 
territorio  mayor  que  los  territorios  combinados  de 
la  Gran  Bretaña,  Francia,  España  y  todo  el  Imperio 
Alemán ;  que  llega  desde  el  Golfo  de  México  hasta 
el  Océano  Pacífico,  formando  lo  que  Humboldt 
llamó  ochenta  años  hace  el  puente  del  comercio  del 
mundo ;  limitado  por  los  Estados  Unidos  en  una 
distancia  de  cerca  de  dos  mil  millas  ;  con  una  com 
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formación  física  que  permite  á  su  suelo  dar  los 
productos  de  todos  los  climas  y  de  todas  las  zonas  ; 
con  depósitos  minerales  que  lian  rendido  ya  más  de 
la  mitad  del  total  de  plata  existente  en  el  mundo ; 
sin  una  sola  corriente  navegable  ni  ninguna  que 
pueda  convertirse  en  navegable  con  ventaja  ;  con 
una  configuración  física  que  debe  excluir  para  siem¬ 
pre  toda  idea  de  canalización ;  con  una  población 
de  diez  millones,  ó  sea  sólo  uno  y  setenta  centesimos 
por  milla  cuadrada  menos  que  la  población  de  los 
Estados  Unidos  por  milla  cuadrada  ;  con  doce  ciu¬ 
dades  que  cuentan  de  veinticinco  mil  á  doscientos 
ochenta  mil  habitantes  ;  y  con  un  comercio  exterior 
de  setenta  á  ochenta  millones  por  año,  término  me¬ 
dio,  aunque  realizado  con  no  mejores  facilidades  de 
trasporte  interior  que  los  lomos  de  las  ínulas  y  unas 
trescientas  cincuenta  millas  de  línea  férrea — seme¬ 
jante  país  posee  ciertamente  algunas  ventajas  para 
su  mejoramiento  por  ferro-carriles  que  no  posee  en 
igual  grado  ninguna  otra  nación,  ni  ningún  otra 
pueblo. 

Pero  á  todas  las  bendiciones  de  este  mundo  van 
siempre  unidas  condiciones  más  ó  ménos  graves. 
Un  país  que  goza  del  clima  y  que  rinde  los  produc¬ 
tos  de  todas  las  zonas  en  una  extensión  de  veintiséis 
grados  de  latitud  no  puede  producir  también  una 
población  homogénea,  ni  gozar  de  un  clima  del  todo 
favorable  al  crecimiento  y  longevidad  de  una  raza 
de  hombres  resistente  y  poderosa. 

La  mayor  parte  de  México  se  halla  á  una  altura  de 
cinco  á  siete  mil  piés  sobre  el  nivel  del  mar,  y  está 
dotada  de  una  atmósfera  anormalmente  rarificada. 
La  mayor  porción  restante  del  territorio  de  México 
yace  á  lo  largo  de  la  costa,  es  muy  cálida  y  nunca 
está  libre  de  enfermedades  malignas. 

Hasta  la  época  presente  ningún  pueblo— es  deciry 
ningún  pueblo  que  merezca  ser  considerado  como 
una  fuerza  activa  civilizadora — ha  florecido  en  una 
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atmosfera  tan  elevada  como  la  de  la  meseta  Mexica¬ 
na,  ni  en  una  temperatura  tan  alta  por  término  medio 
como  la  de  sus  llanuras  de  la  costa.  Pueblos  nacidos 
bajo  mejores  condiciones  han  invadido  y  ocupado 
frecuentemente  á  México,  pero  ninguno  lia  podido 
sostenerse  allí — en  parte,  quizás,  por  la  dificultad 
de  hacerto  así ;  y  en  parte  quizás,  también,  porque 
la  posesión  no  valía  lo  que  costaba  sostenerla.  Lo 
cierto  es  que  México  es  el  único  país  en  el  cual  la 
Providencia  ha  hecho  semejante  experimento  ;  pero 
no  es  ménos  cierto  que  hasta  ahora  el  experimento 
no  ha  probado  que  aquel  país  pueda  llegar  á  ser  la 
cuna  de  una  raza  dominadora. 

Apénas  podría  decirse  que  tenga  México  un  solo 
puerto  de  mar  bueno,  ni  uno  capaz  de  prestarse  á 
las  exigencias  del  moderno  comercio  marítimo.  .Ni 
tiene  una  sola  corriente  navegable.  En  cierto  modo 
puede  considerarse  esto  ventajoso  más  bien  que  per¬ 
judicial  para  el  sistema  de  ferro-carriles,  pues  im¬ 
plica  la  ausencia  de  corrientes,  de  ordinario  los  ene¬ 
migos  más  formidables  entre  todos  los  que  pueda 
presentar  la  competencia,  pero  esto  es  un  error.  Nin¬ 
guna  vía  se  ha  inventado  aún  tan  barata  como  el 
Océano  y  sin  embargo  hasta  hoy  contribuye  á  todos 
los  sistemas  de  ferro-carriles  del  mundo  con  la  mayor 
porción  de  sus  negocios. 

JDe  los  diez  millones  de  habitantes  que  tiene  Mé¬ 
xico,  las  tres  cuartas  partes  son  indios,  y  dos  terce¬ 
ras  partes  de  ellos  no  saben  leer,  ni  tuvieron  jamás 
un  antecesor  que  lo  supiera;  nunca  han  dormido  en 
un  lecho  ni  usado  medias,  v  están  acostumbrados  á 
vivir  con  ménos  gasto  por  dia  que  el  que  causaría 
un  caballo  de  faena  en  cualquier  hacienda  de  la 
Nueva  Inglaterra.  Ninguna  de  éstas  será  quizás 
consideración  esencial,  pero  no  deben  perderse  de 
vista  al  estudiar  los  atractivos  naturales  de  México 
para  las  empresas  de  ferro-carriles. 

Siempre  que  se  pone  á  discusión  la  cuestión  del 
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porvenir  de  México,  la  primera  pregunta  que  hace 
el  extranjero  observador  es  relativa  al  carácter  y 
estabilidad  de  su  gobierno,  pues  de  eso  depende  la 
seguridad,  y  por  consiguiente  el  valor,  de  la  propie¬ 
dad.  Puede  decirse  que  nunca,  desde  la  conquista 
por  Cortés,  ha  sido  la  perspectiva  política  de  México 
tan  halagüeña  como  ahora  ;  en  ningún  tiempo  desde 
la  conquista,  hasta  los  últimos  cinco  ó  seis  años, 
habian  gozado  los  mexicanos  de  ninguna  de  las  prero¬ 
gativas  del  gobierno  propio,  ni  nunca  en  aquel  perío¬ 
do  pudieron  ser  responsables  en  justicia  por  ninguna 
de  las  locuras  políticas  y  de  los  crímenes  que  han  he¬ 
cho  el  nombre  de  México  sinónimo  de  bandolerismo 
y  mal  gobierno.  Curiosa  demostración  de  los  méto¬ 
dos  de  que  se  vale  Dios  para  ser  ensalzado  por  la  ira 
de  los  hombres  es  que  los  dos  emperadores  de  Fran¬ 
cia  hayan  resultado  ser  los  dos  mayores  bienhecho¬ 
res  de  México  republicano.  Destronando  al  Rey  Fer¬ 
nando  y  colocando  la  corona  de  España  sobre  la 
frente  de  su  hermano,  el  primer  Napoleón  provocó 
é  hizo  posible  la  independencia  política  de  México, 
y  su  emancipación  de  la  dominación  española. 

Con  su  tentativa  para  atraerse  á  la  Iglesia  de 
Roma  fundando  en  México  un  imperio  para  un 
príncipe  de  la  casa  de  Hapsburgo,  el  tercer  Napo¬ 
león  precipitó  su  emancipación  del  yugo  clerical  y 
lo  restableció,  por  primera  vez  al  cabo  de  tres  siglos 
al  gobierno  del  pueblo  por  el  pueblo.* 

No  sólo  devolvió  México  á  los  Mexicanos,  sino 
que  las  circunstancias  humillantes  en  que  retiró  su 
ejército  expedicionario  de  aquel  territorio  por  los 
años  1866  y  1867,  implicaban  un  reconocimiento  me¬ 
morable  de  la  inviolabilidad  del  territorio  Ameri¬ 
cano  y  dieron  una  lección  de  no  intervención  que  no 
será  perdida  para  ninguno  de  los  potentados  y  de  las 
naciones  del  otro  lado  del  Atlántico.  Su  retirada 

*  Hace  sólo  algunos  años  que  la  cuarta  parte — y  algunos 
dicen  la  tercera  parte — de  toda  la  propiedad,  raíz  y  mueble 
de  México,  pertenecia  d  la  Iglesia. 
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puso  á  México,  si  no  bajo  el  protectorado,  por  lo  mé- 
nos  bajo  el  amparo  del  gobierno  de  los  Estados  Uni¬ 
dos,  para  siempre,  ó  en  tanto  que  sean  capaces  los 
Estados  Unidos  de  ofrecerle  ese  amparo.  Los  resul¬ 
tados  de  esta  doble  emancipación  merecen  ser  colo¬ 
cados  entre  las  maravillas  de  nuestra  época. 

México  posee  una  Constitución  en  la  cual  los  dere¬ 
chos  del  pueblo  están  tan  cuidadosamente  guarda¬ 
dos  como  lo  están  los  de  nuestro  pueblo  por  la  Cons¬ 
titución  de  los  Estados  Unidos.  Su  gobierno  es  al 
parecer  tan  estable  como  el  nuestro  ;  sus  elecciones, 
por  más  ilegitimas  que  sean  algunas  de  las  influen¬ 
cias  que  pesan  sobre  los  electores,  son  conducidas 
tan  ordenada  y  pacíficamente  como  en  los  Estados 
Unidos  6  en  Inglaterra.  No  sólo  han  cesado  los  pro¬ 
nunciamientos  y  revoluciones  hace  años,  sino  que  el 
deseo  de  paz  y  orden,  el  respeto  á  la  autoridad  y  á 
la  le}r,  á  pesar  de  grandes  y  evidentes  abusos,  con¬ 
secuencia  natural  del  ejercicio  de  nuevos  derechos 
políticos,  es  al  parecer  tan  completamente  nacional 
y  unánime  como  en  los  Estados  Unidos. 

La  paz  y  el  orden  han  prevalecido  por  más  de 
cinco  años  consecutivos  en  todas  las  ciudades  impor¬ 
tantes  de  la  república;  algunas  tentativas  revolu¬ 
cionarias  se  han  hecho  en  distritos  tan  aislados  v  dis- 

«/ 

tantes  de  los  centros  de  población  como  fuera  del 
alcance  de  las  autoridades  federales,  pero  todas  han 
abortado  y  sucumbido  ante  las  nuevas  ideas  de  espe¬ 
ranza  y  orgullo  nacionales. 

Protegidos  como  se  sienten  alioro  contra  las  intri¬ 
gas,  las  conspiraciones  y  la  ambición  de  potencias 
extranjeras,  los  Mexicanos  han  comenzado  á  mani¬ 
festar  ya  evidente  afición  á  las  artes  de  la  paz.  La 
reciente  destrucción  de  las  fortificaciones  que  rodea¬ 
ban  á  Y  era  Cruz  contiene  en  resumen  la  historia  de 
la  prodigiosa  revolución  que  se  ha  efectuado  en  su 
condición,  sentimientos  y  aspiraciones. 

Pero  en  tanto  que  el  gobierno  Mexicano  muestra 
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tantos  elementos  de  estabilidad,  conviene  no  perder 
de  vista  los  hechos  siguientes: 

1.  Que  los  cuatro  quintos  de  la  población  no  sa¬ 
ben  leer,  y  están,  por  lo  tanto,  no  sólo  sin  la  menor 
educación  política,  sino  igualmente  inaccesibles  á 
aquellas  influencias  de  un  orden  público  por  las 
cuales,  mediante  la  prensa  y  la  tribuna,  pueden  reco¬ 
mendarse  al  juicio  popular  las  medidas  de  la  admi¬ 
nistración,  ó  puede  oponérseles  una  resistencia  paci¬ 
fica.  Las  reuniones  del  pueblo  para  la  discusión  de 
asuntos  públicos  son  desconocidas  en  la  práctica,  y 
aunque  últimamente  la  prensa  goza  de  completa 
libertad  para  la  discusión  de  las  cuestiones  políti- 
cas,  y  que  la  prensa  de  la  capital  hace  ámplio  uso 
de  esa  libertad,  no  es  necesario  decir  que  su  influjo 
llega  y  se  extiende  á  una  parte  muy  poco  conside¬ 
rable  de  la  población.* 

*  Además  de  lo  que  hemos  dicho  sobre  esta  materia,  pueden 
leerse  con  provecho  las  siguientes  observaciones  de  un  ilustra¬ 
do  corresponsal  del  Evening  Post  de  Nueva  York,  que  escribió  de 
México  el  11  de  Abril  de  1882 : 

“Para  escribir  hoy  algo  sobre  la  condición  del  sufragio  en 
este  país  tomo  como  texto  el  Mensa  je  del  Presidente.  El  gene¬ 
ral  González  informa  al  Congreso,  como  cosa  digna  de  saberse, 
que  ‘  las  elecciones  para  jueces  del  Tribunal  Supremo  y  para 
Procurador  General  ó  Fiscal  de  la  nación  se  han  celebrado  en 
toda  la  república,  ú  excepción  de  algunos  distritos  remotos.’ 
El  mero  hecho  de  que  él  creyese  que  valía  la  pena  hablar  de 
tal  hecho  demuestra  en  parte  cuál  había  sido  ántes  el  estado  de 
las  cosas.  Las  elecciones  pacíñcas  y  generales  han  sido  muy 
raras;  y  en  la  actualidad  lo  más  cierto  parece  ser  que  la  paz  y 
la  tranquilidad  de  las  elecciones  es  simplemente  la  paz  y  la 
tranquilidad  del  letargo  de  la  muerte.  Ha  sido  cosa  divertida 
observar  los  anuncios  referentes  á  esas  mismas  elecciones  á  que 
alude  el  general  González,  que  han  aparecido  de  tiempo  en 
tiempo  en  el  Diario  Oficial.  Tal  Domingo  se  verificó  la  elección 
de  un  magistrado  para  el  Tribunal  Supremo  en  tal  distrito,  y 
resultó  elegido  unánimemente — por  treinta  votos,  quizás  ;  y  en 
todo  caso  por  un  pequeñísimo  número  de  sufragios.  Así  se  han 
venido  registrando  las  noticias.  El  órgano  del  gobierno  con¬ 
serva  la  cara  muy  séria  y  habla  de  la  elección  del  pueblo, 
cuando  la  verdad  es,  como  lo  demuestran  los  guarismos,  y 
como  los  periódicos  de  oposición  aseguran  abiertamente,  que 
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2.  Los  Mexicanos  son,  como  todos  los  de  la  raza 
latina,  jugadores  inveterados.  La  Iglesia  y  el  Esta¬ 
do  hánlos  educado  en  ese  hábito  durante  generacio¬ 
nes,  y  entre  todos  los  medios  que  se  les  ocurren  para 
mejorar  sus  fortunas  ninguno  les  atrae  más  que  el 

las  elecciones  son  meras  farsas,  simplemente  una  manera  en¬ 
cubierta  de  declarar  la  voluntad  del  Ejecutivo.  El  Monitor 
acusa  al  gobierno  de  las  más  graves  irregularidades  en  materia 
de  anuncios  y  manejos  de  las  elecciones,  y  declara  que  en  la 
reciente  elección  de  jueces,  en  todo  el  país  no  se  depositaron 
doce  votos,  fuera  de  los  que  dieron  los  empleados  civiles  y  mili¬ 
tares,  y  que  todos  los  candidatos  victoriosos  pertenecen  al  cír' 
culo  más  íntimo  de  los  partidarios  de  González.  El  hecho  es 
que  entre  la  indiferencia  y  la  ignorancia  del  pueblo,  y  las  intri¬ 
gas  del  partido  que  está  en  el  poder,  las  elecciones  Mexicanas 
están  dirigidas  con  un  método  y  precisión  tales  que  podría 
envidiarlos  una  camarilla  política  de  Nueva  York.  El  sistema 
de  votaciones  indirectas,  con  la  oportunidad  del  Congreso  para 
constituirse  en  tribunal  de  escrutinio  investido  de  plenos  pode¬ 
res,  aumenta  grandemente  las  facilidades  para  esa  clase  de  ma¬ 
nejos. 

“  Desde  luego  se  comprende  que  esas  elecciones,  aunque  para 
cargos  de  importancia,  no  excitan  el  interés  popular,  y  que  no 
son  por  consiguiente  una  medida  exacta  para  apreciar  la  par¬ 
ticipación  del  pueblo  en  el  nombramiento  de  los  que  deben 
mandarlo.  Alguna  verdad  hay  en  esto  ;  pero  no  mejoran  mu¬ 
cho  el  caso  los  datos  oficiales  de  las  tres  íiltiinas  elecciones  pre¬ 
sidenciales.  En  la  segunda  elección  de  Juárez  una  población 
de  8,836,000  dio  un  voto  total  de  12,361.  Después  de  la  muerte 
de  Juárez,  Lerdo  fue  elegido  Presidente  en  1872  por  10,465  vo¬ 
tos,  con  menos  de  1,000  votos  contrarios.  La  revolución,  no  el 
sufragio,  determinó  la  sucesión  en  1876.  En  1880  se  registraron 
11 ,528  votos  en  favor  de  González,  sin  oposición  apreciable. 

“  Esto,  tratándose  de  un  pueblo  que  posée  el  sufragio  univer¬ 
sal,  no  hace  mucho  crédito  á  las  instituciones  republicanas. 
Sin  embargo,  para  ser  justos  debemos  recordar  que  hay  mu¬ 
chas  circunstancias  atenuantes.  La  decisión  del  sable  se  ha 
puesto  con  tanta  frecuencia  por  encima  de  la  decisión  de  las 
urnas,  que  la  voluntad  popular  ha  acabado  por  creer,  no  sin 
razón,  que  escasamente  valia  la  pena  de  expresarse.  Por  esto 
es  que  los  Mexicanos  patriotas  esperan  ansiosamente  la  elec¬ 
ción  Presidencial  de  1884  como  época  en  que  se  deberá  ver  sí 
ocho  años  de  paz  han  restablecido  la  confianza  política  y  provo¬ 
cado  en  el  pueblo  más  vivo  deseo  de  ejercer  el  derecho  de 
sufragio.” 
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juego  de  la  revolución.  Aunque  las  ganancias  en  él 
son  á  veces  muy  grandes,  los  riesgos  son  también 
considerables,  y  rara  vez  se  exponen  á  ellos,  excepto 
cuando  por  una  ú  otra  razón  está  la  industria  desor¬ 
ganizada,  gran  parte  del  pueblo  se  llalla  sin  recur¬ 
sos,  y  solo  parece  quedar  como  única  alternativa  la 
miseria  6  la  violencia. 

Gracias  á  los  muchos  capitales  americanos  que 
hoy  hallan  empleo  en  México,  y  á  la  sabia  econo¬ 
mía  del  gobierno  que  ha  hecho  posible  en  gran 
manera  aquellos  capitales,  las  tendencias  revolucio¬ 
narias  parecen  casi  por  completo  si  no  del  todo  ex¬ 
tinguidas  ;  pero  iguales  causas  producirán  siempre 
idénticos  efectos.  En  tanto  que  continúe  la  prospe¬ 
ridad  actual  del  país  y  que  abunde  el  trabajo  bien 
retribuido,  no  serán  temibles  las  fuerzas  revolucio¬ 
narias  de  México,  y  el  gobierno  podrá  dominarlas 
fácilmente.  Por  cuanto  tiempo  podrá  el  capital 
Americano  nutrir  la  industria  Mexicana ;  qué  inter¬ 
valo  de  tiempo  ha  de  trascurrir  hasta  que  un  go¬ 
bierno  firme  y  estable  pueda,  con  aquel  auxilio, 
organizar  un  mercado  permanente  y  productivo 
para  el  trabajo,  y  qué  período  se  necesita  para  edu¬ 
car  á  los  Mexicanos  como  nación  en  el  respeto  debi¬ 
do  á  las  artes  y  á  las  industrias  de  la  paz,  pregun¬ 
tas  son  que  presentan  tantos  elementos  de  incerti¬ 
dumbre  que  hacen  extremadamente  difícil  toda 
tentativa  para  predecir  los  futuros  destinos  de  la 
república  hermana. 

Los  riesgos  á  que  está  sujeta,  como  toda  otra,  la 
propiedad  ferro-carrilera  en  caso  de  disturbios  revo¬ 
lucionarios,  son  naturalmente  muy  considerables. 
Es  siempre  difícil,  y  por  regla  general  ha  sido  impo¬ 
sible  para  las  compañías  de  ferro-carriles  conducirse 
en  épocas  de  guerra  de  manera  tal  que  satisfaga  á 
todos  los  beligerantes;  y  si  la  fracción  ofendida 
llega  á  triunfar,  los  ferro- carriles  con  su  gran  capi¬ 
tal  efectivo  y  por  su  importancia  estratégica  son  las. 
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primeras  víctimas  de  la  rapacidad.  El  ferro-carril 
de  Vera  Cruz  y  México,  el  primero  de  alguna  im¬ 
portancia  construido  en  el  país,  y  el  único  todavía 
que  une  la  capital  con  la  costa,  fué  confiscado  par¬ 
cialmente  y  suspendidas  por  tres  años  las  obras  de 
su  construcción  á  causa  de  su  supuesta  complicidad 
con  el  gobierno  imperial  de  Maximiliano  ;  y  aun¬ 
que  los  peligros  por  razón  de  disturbios  revolucio¬ 
narios  parecen  reducidos  ahora  á  su  mínima  expre¬ 
sión  en  México,  toda  vía  que  vaya  de  cualquier 
punto  de  su  frontera  ha  de  pasar  por  grandes  exten¬ 
siones  de  terreno  poco  habitadas  ó  totalmente  desier¬ 
tas  y  sus  trenes  estarán  constantemente  expuestos  á 
los  ataques  de  los  merodeadores  y  de  las  más  ó  iné- 
nos  organizadas  partidas  de  bandidos. 

Cuando  el  extranjero  que  desembarca  en  Vera 
Cruz  llega  al  tren  que  debe  conducirle  á  la  ciudad 
de  México,  excita  su  curiosidad  la  aproximación 
momentos  ántes  de  la  salida  del  tren,  de  un  destaca, 
mentó  de  soldados  que  entran  en  un  coche  destinado 
para  ellos.  Pregunta,  y  averigua  que  constituyen 
la  guardia  del  tren.  Llegado  á  las  diversas  estacio¬ 
nes  de  la  línea  no  dejará  de  notar  que  un  destaca¬ 
mento  de  caballería  permanece  inmediato  á  la  esta¬ 
ción,  encargados  de  igual  deber,  además  del  de 
vigilar  á  los  soldados  que,  entretanto,  continúan 
encerrados  en  su  coche.  No  sólo  se  toman  estas  pre¬ 
cauciones  en  los  ferro-carriles  sino  en  todas  las 
líneas  de  diligencias  que  conducen  cantidad  regular 
de  metales  preciosos.  La  diligencia  de  Mazatlan  á 
Guadalajara  va  escoltada  de  ordinario  por  no  mé- 
nos  de  seiscientos  soldados  de  caballería  que  se  rele¬ 
van  cada  dos  horas.  Un  caballero  que  hizo  recien¬ 
temente  el  viaje  dijo  al  que  esto  escribe  que  el  mismo 
dia  de  su  llegada  á  Guadalajara  la  diligencia  de 
regreso  fué  atacada  en  las  inmediaciones  de  la  ciu¬ 
dad  y  en  pleno  dia,  por  un  grupo  de  treinta  á 
cuarenta  hombres.  La  escolta  y  los  pasajeros  se 
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defendieron  y  acabaron  por  rechazar  á  los  asaltan¬ 
tes,  pero  no  sin  que  unos  y  otros  hubiesen  recibido 
grandes  refuerzos. 

El  ferro-carril  Central  Mexicano,  hoy  en  vías  de 
construcción,  de  la  ciudad  de  México  á  El  Paso,  y  que 
desde  hace  algunos  meses  ha  estado  haciendo  llegar 
sus  trenes  hasta  Querétaro,  no  lleva  guardia  y  sus 
agentes  locales  sostienen  que  tal  protección  no  es 
necesaria.  Sin  embargo,  personas  de  mayor  autori¬ 
dad  en  la  materia  dicen  que  cuando  se  presente  la 
ocasión  de  cargar  gran  cantidad  de  metales  precio¬ 
sos,  les  será  forzoso  conformarse  con  “las  costum¬ 
bres  del  país.” 

Sería  injusto  atribuir  la  inseguridad  que  hace 
necesarias  esas  precauciones  á  causa  alguna  pecu¬ 
liar  del  pueblo  Mexicano  y  de  su  gobierno.  Iguales 
precauciones  serían  prudentes  en  todo  país  poco 
poblado,  tratándose  del  trasporte  de  grandes  valo¬ 
res.  Más  robos  de  trenes  y  más  importante  canti¬ 
dad  de  propiedades  saqueadas  ha  habido  en  los 
últimos  seis  años  en  los  Estados  Unidos  que  en 
México,  hechas  todas  las  concesiones  que  reclama 
la  diferencia  de  área  de  los  dos  países. * 

*  Para  probar  que  no  somos  injustos  con  nuestro  país,  y  para 
dar  ejemplo  de  modestia  y  reserva  á  nuestro  pueblo  en  sus  jui¬ 
cios  sobre  México,  y  sobre  todos  los  países  civilizados  extranje¬ 
ros,  nada  mejor  que  traer  á  la  memoria  algunos  detalles  de  la 
conocida  y  recientemente  terminada  carrera  de  Jesse  James. 
Si  México  lia  tenido  jamás  bandido  semejante — y  nada  digamos 
de  la  tolerancia  con  que  hemos  tratado  sus  villanías  durante 
toda  una  generación — ni  la  tradición  ni  la  historia  han  conser¬ 
vado  su  recuerdo. 

Increíble  parece,  pero  es  cierto,  que  ese  hombre,  ó  por  mejor 
decir,  ese  monstruo,  á  la  edad  de  treinta  y  siete  años  había  sido 
perpetrador  ó  cómplice  en  el  asesinato  de  ciento  veinticinco  perso¬ 
nas,  de  las  cuales  treinta  y  seis  indefensos  ciudadanos  cayeron 
por  su  propia  mano  en  la  memorable  matanza  de  Lawrence 
(Kansas);  y  al  año  siguiente  en  Sedaba,  Missouri,  él  y  dos  de 
sus  secuaces  mataron  á  tiros,  a  sangre  fria,  á  treinta  y  dos  sol¬ 
dados  inválidos  de  la  Union,  que  iban  de  tránsito  para  el  hos¬ 
pital  de  Saint  Louis.  Una  compañía  de  voluntarios  de  lowa 
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Al  apreciar  las  influencias  políticas  que  intervie¬ 
nen  en  la  cuestión  de  ferro-carriles  en  México,  no 
debemos  perder  de  vista  la  profunda  y  merecida 
desconfianza  contra  los  gobiernos  extranjeros  y  espe¬ 
cialmente  contra  el  Americano,  que  es  universal  en 
México.  El  pueblo  Mexicano  es  profundamente 
patriota;  ningún  otro  pueblo  lo  es  más  que  él;  y 
nunca  lo  ha  sido  tanto  como  ahora,  cuando  el  orgu¬ 
llo  nacional  empieza,  por  primera  vez  durante  siglos, 
á  recibir  su  alimento  natural.  No  olvidan  los  Mexi¬ 
canos  que  su  país  ha  sido  desmembrado  dos  veces, 

que  fue  en  su  auxilio  cayó  en  una  emboscada  y  allí  pereció 
hasta  el  último  soldado,  de  modo  que  en  menos  de  dos  horas  ya, 
cian  amontonados  ochenta  cadáveres  en  las  inmediaciones  del 
pueblo.  En  1865  robó  en  un  banco  de  Russelville,  Kentucky, 
$12,500  ;  y  á  otro  de  Gallatin,  Missouri,  le  robó  todos  sus  fon¬ 
dos,  después  de  matar  al  cajero  con  toda  premeditación.  Tras 
dos  años  pasados  en  México,  él  y  su  hermano  regresaron  á  sus 
primitivas  guaridas,  y  anunciaron  su  arribo  robando  $40,000 
del  banco  de  Coridon,  Iowa.  En  1872  saqueó  otro  banco  en 
Columbia,  Kentucky,  y  mató  al  cajero  y  su  ayudante.  Des¬ 
pués  se  apoderó  en  pleno  dia  de  $10,000  pertenecientes  á  los 
fondos  de  la  Exposición  Agrícola  del  Condado,  en  Kansas  City, 
á  presencia  de  millares  de  espectadores  que  parecían  paraliza 
dos  ante  tamaña  audacia,  bien  que  en  todas  esas  tropelías  e[ 
bandido  iba  armado  hasta  los  dientes.  A  las  seis  semanas 
robó  el  Banco  de  Santa  Genoveva,  en  el  mismo  Estado.  En  1873 
hizo  descarrilar  un  tren  del  ferro-carril  “  Chicago.  Rocklsland  & 
Pacific  ”  y  aligeró  al  guardián  del  expreso  de  $6,000.  Vino  des¬ 
pués  el  robo  de  Gadshill,  donde  James  y  sus  compinches  se 
posesionaron  de  la  estación,  hicieron  pasar  el  tren  á  unos 
carriles  laterales  y  con  toda  tranquilidad  se  apoderaron  de 
$12,000  pertenecientes  á  los  pasajeros  y  al  expreso.  Ofrecióse 
una  crecida  recompensa  por  su  captura.  Alian  Pinkerton.  de 
Chicago,  escocés  de  nacimiento  y  uno  de  los  más  hábiles  detec. 
tives  de  los  Estados  Unidos,  envió  contra  él  una  partida  de  poli¬ 
zontes  ;  y  caso  extraño,  la  persecución  terminó  quedando  muer¬ 
tos  ó  heridos  casi  todos  los  enviados  en  aquella  peligrosa 
misión.  En  1874  colocaron  obstáculos  en  la  vía  y  detuvieron 
y  robaron  un  tren  de  pasajeros  del  ferro-carril  “  Kansas  Paci¬ 
fic  ”  cerca  de  Muncie,  apropiándose  $25,000.  En  1875  fué  sa 
queado  el  Banco  de  Huntingdon  y  el  cajero,  amenazado  de 
muerte,  hubo  de  entregar  $5,500.  Organizóse  la  persecución 
de  los  bandidos  y  uno  de  ellos  fué  muerto  y  capturado  otro ; 
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y  que  más  de  la  mitad  de  su  territorio  les  ha  sido 
quitado  por  una  república  hermana  que  reclama 
continuamente  para  sí  la  misión  especial  de  prote¬ 
ger  á  todas  las  nacionalidades  Americanas  contra 
la  intervención  extranjera. 

En  el  total  de  la  población  Mexicana  son  muy 
pocos  los  suficientemente  versados  en  la  política 
exterior  para  saber  que  ya  no  existen  las  tendencias 
expoliadoras  de  que  tan  justamente  se  quejan  y  de 
las  que  han  recibido  tan  humillantes  é  imperdona¬ 
bles  injurias ;  que  los  crímenes,  de  los  que  la  pro- 

pero  los  hermanos  James  lograron  ponerse  en  salvo.  En  Julio 
de  187G  fue  robado  el  tren  del  Este  del  ferro-carril  “Missouri 
Pacific”  en  Otterville,  veinte  millas  al  Este  de  Sedaba,  y  se 
extrajeron  $15,000  de  la  caja  del  expreso.  En  Setiembre 
siguiente  se  trató  de  robar  el  banco  de  JNorthfield,  Minnesota, 
tentativa  que  fracasó,  pero  que  costó  la  vida  al  cajero.  Los 
ciudadanos  persiguieron  y  mataron  á  tres  bandidos  ó  hirieron 
gravemente  á  otros  tres  que  en  la  actualidad  sufren  sus  conde¬ 
nas  en  la  penitenciaria  de  Stillwater,  pero  los  hermanos  James 
lograron  refugiarse  en  Texas.  En  el  otoño  de  1879  regresaron 
á  Missouri  y  reorganizaron  su  partida,  y  el  6  de  Octubre  un 
grupo  de  enmascarados  capturó  un  botín  de  $30,000  en  el  tren 
de  pasajeros  de  la  línea  “¡Chicago,  Alton  y  San  Luis,”  en  la 
pequeña  estación  de  Glendale.  En  1881  el  tren  expreso  noc¬ 
turno  del  ferro  carril  “  Rocklsland  &  Pacific”  fue  robado  otra 
vez,  cerca  de  Winston,  el  conductor  asesinado  y  el  guarda  del 
expreso  y  los  pasajeros  privados  de  cuantos  valores  tenian  en¬ 
cima.  La  alarmante  frecuencia  hcon  que  se  cometían  tales 
robos  excitó  por  fin  al  Gobernador  de  Missouri  y  á  los  directo¬ 
res  de  las  compañias  férreas  a  cumplir  con  su  deber  y  se  ofreció 
una  recompensa  de  $50,000  por  el  cuerpo  de  Jesse  James.  El 
resultado  fué  el  asesinato  del  bandido  á  sangre  fria  en  su  pro¬ 
pia  casa,  hallándose  inadvertido  y  desarmado,  por  uno  de  sus 
camaradas  que  liabia  merecido  su  confianza — digno  fin  a  seme¬ 
jante  vida  de  crímenes,  aunque  triste  comentario  para  nues¬ 
tra  civilización  y  nuestra  justicia,  ya  que  Ja  avaricia  de  un 
cruel  asesino  pudo  conseguir  lo  que  durante  años  no  lograron 
los  representantes  autorizados  de  la  ley.  Inmediatamente 
después  del  funeral,  Ford,  su  asesino,  fué  preso  á  instancia  de 
la  mujer  de  James,  acusado  de  asesinato,  procesado,  convicto 
y  condenado  á  morir  en  la  horca  el  19  de  Mayo  último,  en  cuyo 
dia  el  Gobernador  de  Missouri  le  otorgó  un  perdón  incondi¬ 
cional. 
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piedad  de  esclavos  era  digno  origen,  lian  sido  expia¬ 
dos  por  una  larga,  sangrienta  y  costosa  guerra  civil ; 
y  que  no  existe  en  América  un  solo  interés  de  im¬ 
portancia  que  mejorase — y  aun  sería  cierto,  aunque 
no  necesario  añadir,  que  no  saliera  perjudicado — con 
la  adición  de  todo  ó  de  parte  del  territorio  Mexicano 
á  los  Estados  Unidos,  aun  con  el  consentimiento 
unánime  del  pueblo  Mexicano.  Esta  opinión,  aun¬ 
que  por  ahora  participen  de  ella  muy  pocas  perso¬ 
nas  en  México,  acabará,  según  creemos,  por  propa¬ 
garse  y  por  tomar  posesión  de  todo  el  país  en  tiempo 
oportuno.  Entretanto  no  liay  para  qué  ocultar  que 
los  esfuerzos  hechos  con  objeto  de  unir  ambos  pai- 
ses  más  íntimamente  por  vías  comerciales,  aun  cuan¬ 
do  llevan  consigo  paz,  orden  y  prosperidad,  á  todo 
lo  cual  México  ha  permanecido  extraño  durante 
siglos,  son  mirados  con  gran  desconfianza  y  con  sos¬ 
pecha  ;  y  si  la  voz  de  toda  la  nación  pudiera  ele¬ 
varse  sobre  este  punto,  no  dudo  que  obtaría  por 
arrancar  todos  los  carriles  tendidos  entre  la  ciudad 
de  México  y  la  frontera  más  bien  que  permitir  se 
colocara  un  solo  carril  más.  Nadie  que  visite  á 
México  y  hable  con  las  personas  no  interesadas  di¬ 
rectamente  en  empresas  de  ferro-carriles  ó  que  no 
tengan  especiales  conocimientos  sobre  la  cuestión, 
conservará  por  largo  tiempo  la  más  mínima  ilusión 
á  este  respecto.  Hay  en  México  gran  cantidad  de 
riqueza,  y  los  Mexicanos  tienen  gran  sagacidad  para 
los  negocios  y  mucha  capacidad  comercial,  y  sin 
embargo  los  alicientes  para  aventurarse  en  empre¬ 
sas  de  ferro-carriles  en  México,  que  han  enloqueci¬ 
do  á  muchas  tranquilas  cabezas  de  Wall  Street  y  de 
Threadneedle  Street,  apenas  puede  decirse  que  ha¬ 
yan  hecho  entreabrir  los  bolsillos  de  un  solo  Mexi¬ 
cano.  Dudamos  de  que  entre  todos  los  ferro-carri¬ 
les  que  han  obtenido  concesiones  para  unir  á  México 
con  los  Estados  Unidos,  y  en  los  cuales  van  gasta¬ 
dos  ya  muchos  millones  de  pesos,  cincuenta  mil  pe¬ 
sos,  ó  siquiera  la  mitad  de  esa  suma,  haya  sido  con- 
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tribuida  por  Mexicanos.  Esta  singular  oposición  á 
aprovecharse  de  la  oportunidad,  que  ha  sido  el  tema 
constante  de  la  prensa  Mexicana  como  de  la  Ameri¬ 
cana,  puede  ser  debida  en  parte  á  un  conocimiento 
antiguo  de  la  inseguridad  de  toda  clase  de  propie¬ 
dades  que  pueden  ser  puestas  fácilmente  á  contri¬ 
bución  por  una  facción  ó  gobierno  escaso  de  fondos 
ó  exasperado,  y  en  parte  también — en  mayor  grado 
probablemente — al  temor  de  las  consecuencias  de 
estar  interesados  en  una  empresa  Americana  de  ese 
carácter  llegado  el  caso  de  que  se  convirtiera  en 
instrumento  con  el  cual  pudiera  intentar  el  gobier¬ 
no  Americano  la  repetición  de  los  crímenes  de  1837 
y  1847. 

Digno  es  asimismo  de  mención  el  hecho  de  que  la 
Iglesia  Latina,  aunque  no  ya  tan  formidable  por  los 
daños  que  pudiera  causar  como  lo  fué  antes,  es  toda¬ 
vía  la  Iglesia  dominante  en  el  país,  y  su  influencia 
se  emplea  con  gran  eficacia  entre  las  masas  del  pue¬ 
blo  para  desanimar  la  invasión  de  los  ferro-carriles 
en  México  y  ese  apoyo  del  gobierno  actual,  Inicia  el 
cual  no  tiene  simpatías,  por  una  influencia  Protes¬ 
tante  tan  poderosa  como  la  de  los  Estados  Unidos. 

Otra  prueba  de  esa  natural  desconfianza  contra  la 
influencia  extranjera  puede  hallarse  en  algunas  de 
las  cláusulas  de  todas  esas  concesiones  Mexicanas. 
Ninguna  de  las  diferencias  que  pueden  suscitarse 
entre  los  concesionarios  y  el  gobierno  Mexicano 
puede  ser  objeto  de  representación  ó  queja  ante  un 
gobierno  extranjero;  el  mero  acto  de  presentar  esa 
queja  produce  la  anulación  de  la  carta  de  concesión 
y  la  confiscación  de  sus  propiedades. 

Pasemos  á  examinar  algunas  de  las  más  impor¬ 
tantes  condiciones  materiales  de  que  debe  depender 
un  sistema  de  ferro-carriles  en  México.  Las  prime¬ 
ras  cuestiones  que  deben  tomarse  en  consideración 
son  ¿cuál  es  la  demanda  en  favor  de  líneas  férreas  ? 

■¿  qué  proporciones  puede  llegar  á  tener  esa  de¬ 
manda  % 


v 
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Los  recursos  naturales  de  México,  agrícolas  como 
mineros,  son  muy  considerables,  por  más  que  para 
los  fines  comerciales  hayan  sido  quizás  estimados 
con  alguna  exageración.  La  mayor  parte  de  su  sue¬ 
lo  es  rico,  y  en  ningún  país  del  mundo  se  hallan  los 
productos  de  todas  las  zonas  comprendidos  en  una 
superficie  tan  limitada ;  pero  en  la  mayor  porción 
del  territorio  Mexicano  no  cae  una  gota  de  lluvia 
en  ocho  meses  consecutivos  de  cada  año.  Por  con¬ 
siguiente,  la  agricultura  en  México  implica  un  cos¬ 
toso  sistema  de  irrigación,  en  los  puntos  donde  esta 
es  posible.  Nadie  puede  decir  qué  parte  del  terri¬ 
torio  es  susceptible  de  riego,  porque  la  hidrografía 
de  México  está  por  estudiar  ;  empero  sólo  la  escasez 
de  aguas  y  el  gran  costo  del  riego  pueden  explicar 
el  hecho  de  que  la  mayor  porción  del  territorio  de 
México,  con  sus  diez  millones  de  habitantes,  sea  to¬ 
davía  un  triste  desierto,  nunca  hollado  por  la  planta 
del  labrador,  al  que  jamás  ha  llegado  la  mano  del 
trabajador  de  los  campos,  miéntras  que  Jas  porcio¬ 
nes  más  productivas  de  su  territorio,  que  se  extien¬ 
den  por  sus  prolongadas  costas,  son  tan  poco  salu¬ 
dables  durante  las  tres  cuartas  partes  del  año  que 
llegan  á  convertirse  en  inhabitables  para  toda  per¬ 
sona  no  nacida  y  criada  en  su  pestilente  atmósfera. 

Quizás  no  han  sido  exagerados  los  recursos  mine¬ 
ros  de  México,  y  sin  embargo  no  parecen  contribuir 
en  proporción  á  la  verdadera  prosperidad  del  país. 
Podria  ser  que  la  minería,  verdadero  juego  de  azar, 
haga  sufrir  al  país  empeñado  en  él  tantas  pérdidas 
como  ganancias  le  proporciona,  sin  contar  la  desmo¬ 
ralización  y  los  hábitos  de  derroche  inherentes  á 
semejante  clase  de  negocios.  Sea  como  fuere,  existe 
quizá  un  medio  más  breve  de  determinar  hasta  qué 
punto  los  recursos  naturales  del  país  son  aliciente 
para  la  construcción  de  nuevas  vías  de  trasporte. 
Dos  personas  interesadas  en  ferro- carriles  Mexica¬ 
nos,  y  de  gran  experiencia,  aseguraron  al  que  esto 
escribe  que  los  nuevos  negocios  desarrollados  por 
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los  ferro-carriles  en  el  país  rendían  por  término  me¬ 
dio  hasta  ahora  el  cinco  por  ciento  cada  cinco  años. 
Esta  estimación  se  fundaba  en  gran  parte,  si  no  por 
completo,  en  el  tráfico  de  la  línea  que  une  la  capital 
con  Vera  Cruz,  línea  que  con  sus  ramales  mide  365 
millas  y  que  desde  su  terminación  en  1873  ha  goza¬ 
do  del  monopolio  de  todo  el  trasporte  por  ferro-car¬ 
ril  hasta  la  costa  de  México. 

En  1879  trasportó  esta  línea  287,326  pasajeros,  y 
en  1880,  313,348,  ó  sea  787  pasajeros  por  dia  en  1879, 
y  868  en  1880 ;  pero  el  número  medio  de  sus  pasaje¬ 
ros  en  toda  la  extensión  de  la  línea  fué  de  nueve 
únicamente.  En  .Noviembre  del  año  pasado  esta 
compañía  repartió  un  dividendo  de  £4  en  cada  £100 
de  acciones  por  los  seis  meses  anteriores,  lo  que  uni¬ 
do  á  los  dividendos  repartidos  el  semestre  anterior 
equivale  próximamente  á  un  dividendo  anual  de 
cinco  por  ciento.  Este  fué  el  primer  año  que  la  línea 
dio  un  dividendo  sobre  todo  su  capital  desde  que  se 
inauguró  en  1873.  La  explicación  de  ese  repentino 
aumento  de  tráfico  puede  hallarse  en  los  siguientes 
párrafos  del  informe  anual  de  los  directores,  que 
arroja  considerable  luz  sobre  la  cuestión  que  estu¬ 
diamos  : 

“Las  dos  causas  principales  del  gran  aumento  en  los 
dividendos  pueden  señalarse  fácilmente  ;  son,  un  notable 
aumento  en  el  tráfico,  y  un  aumento  muy  pequeño  en  pro¬ 
porción  de  los  gastos  del  servicio.  En  otras  partidas  del 
tráfico  no  ha  habido  variación  de  importancia,  pero  en  la 
de  mercancías  ha  llegado  el  aumento  total  á  £120,000,  cu¬ 
yas  tres  cuartas  partes,  ó  sean  £90,090  provienen  del  consi¬ 
derable  aumento  en  el  trasporte  de  material  para  ferro¬ 
carriles,  y  la  otra  cuarta  parte,  del  desarrollo  general  del 
tráfico.  Unos  cuatro  quintos  del  trasporte  de  material 
para  ferro-carriles  han  sido  por  cuenta  de  las  dos  grandes 
compañías  Americanas,  la  Central  y  la  Nacional,  y  un  quin¬ 
to  por  cuenta  de  diversas  empresas  y  ferro -carriles  locales. 
. Preséntase  naturalmente  la  cuestión  de  si  el  aumen¬ 
to  de  tráfico,  tan  considerable  y  tan  repentino,  será  de 
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carácter  permanente.  Los  directores  sólo  pueden  someter 
á  los  propietarios  aquellas  consideraciones  que  parecen 
más  dignas  de  su  atención,  y  dejarles  que  llagan  sus  pro¬ 
pias  deducciones.  Es  obvio  qne  si  las  dos  grandes  compa¬ 
ñías  Americanas  hacen  una  pausa  en  el  terreno  actual  de 
sus  operaciones,  disminuirían  considerablemente  los  ingre¬ 
sos  aumentados  provinientes  del  trasporte  de  materiales  de 
Vera  Cruz  á  México,  y  aún  podrían  suprimirse  por  com¬ 
pleto  temporalmente;  y  como  el  objeto  de  ambas  compañías 
es  unir  á  México  con  los  Estados  Unidos,  lié  ahí  cómo 
podría  ocurrir,  y  sería  natural,  que  dedicaran  todos  sus 
esfuerzos  á  trabajar  por  el  Norte,  y  á  traer  sus  materia¬ 
les  de  su  propio  país.  Al  notable  aumento  de  carga  de 
materiales  para  ferro -carriles  se  debió  la  posibilidad  de 
repartir  un  dividendo  completo  á  los  accionistas  de  segun¬ 
da  preferencia  en  el  medio  año  anterior  al  que  nos  ocupa, 
y  el  aumento  del  tráfico  ordinario  que  se  nota  en  el  pre¬ 
sente  semestre  podría  ser  total  ó  parcialmente  absorbido 
ántes  que  el  total  del  dividendo  por  distribuir  entre  los 
accionistas  ordinarios  pudiese  ser  tomado  en  consideración, 
si  ocurriera  una  gran  disminución  en  el  total  de  ingresos 
por  cuenta  de  trasporte  de  materiales  para  líneas  férreas* 
Eecient emente  se  han  hecho  nuevas  concesiones  para  ferro¬ 
carriles  en  grande  escala,  pero  sería  prematuro  adelantar 
desde  ahora  una  opinión  respecto  á  si  las  empresas  proyec¬ 
tadas  se  realizarán  ó  no  ;  y  aun  puede  decirse  de  la  mayor 
parte  de  esas  empresas  que  al  paso  que  algunas,  si  se  rea¬ 
lizan,  no  afectarán  á  la  compañía  de  ninguna  manera  direc¬ 
ta,  otras  comenzadas  ya  podrían,  si  se  terminan,  privar  á 
la  compañía  de  uua  parte  del  tráfico  que  hoy  le  correspon¬ 
de.  Puede  agregarse  que  los  derechos  que  se  pagan  en  los 
puertos  Mexicanos  lian  sido  aumentados  recientemente  en 
proporción  considerable,  y  está  por  averiguar  si  ese  aumen  ¬ 
to  de  derechos,  que  eran  ya  muy  subidos,  reducirá  ó  no  la 
importación  de  mercancías  extranjeras. 

En  otras  palabras,  esta  importante  línea  férrea, 
que  tiene  el  monopolio  práctico  del  trasporte  inte¬ 
rior  en  el  comercio  exterior  del  país,  sólo  ha  podido, 
al  cabo  de  siete  años  de  operaciones,  dar  un  divi¬ 
dendo  de  cinco  por  ciento,  gracias  el  exclusivo  pri- 
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vilegio  del  trasporte  de  materiales  ferro-carrileros 
desde  la  costa  á  los  dos  ferro  carriles  Americanos 
que  actualmente  se  construyen  en  México.  Si  se 
añade  que  esta  línea  recibe  del  gobierno  Mexicano 
un  subsidio  anual  de  $560,000 — igual  á  la  mitad  de 
los  ingresos  separadamente  de  los  gastos  fijos — nos 
vemos  forzados  á  deducir  que  la  propiedad  ferro¬ 
carrilera  que  depende  de  las  industrias  y  del  creci¬ 
miento  natural  del  país,  si  no  es  precaria,  cierta¬ 
mente  que  no  promete  ser  muy  lucrativa,  á  no  ser 
que  se  le  aporten  nuevos  elementos  de  prosperidad. 
Creemos  que  de  esto  están  convencidos  cuantos  lian 
estudiado  la  cuestión.  Todos  los  proyectos  de  nue¬ 
vas  líneas  que  lian  sido  presentados  al  pueblo  Ame¬ 
ricano  lo  han  reconocido  así,  y  el  nuevo  elemen¬ 
to  en  que  ahora  confían  es  la  inmigración.  Razo¬ 
nando  según  les  dicta  su  experiencia  en  materia 
de  ferro-carriles  en  los  Estados  Unidos,  suponen 
que  la  inmigración  seguirá  á  la  locomotora  por  los 
desiertos  de  México  tan  pronto  y  en  tanta  abundan¬ 
cia  como  lo  ha  hecho  por  las  praderas  de  Iowa  y 
por  los  depósitos  minerales  del  Colorado  y  de  Ne¬ 
vada.  En  su  imaginación  ven  ya  poblaciones  in¬ 
dustriosas  formándose  en  cada  estación,  y  su  mate¬ 
rial  rodante  cargado  hasta  donde  pueda  resistir  con 
el  trasporte  de  mercancías  que  aquellos  pueblos 
consumen  y  producen.  De  conclusiones  como  estas 
se  forman  los  sueños.  Breves  palabras  bastarán 
para  probar  cuán  ilusorios  son  los  cálculos  basados 
en  la  inmigración  como  factor  de  los  ferro -carriles 
en  México. 

En  primer  lugar,  México  no  ha  ofrecido,  ni  puede 
ofrecer  ninguno  de  los  alicientes  que  los  Estados 
Unidos  tienen  para  el  inmigrante,  porque  no  tiene 
terrenos  públicos  que  dedicar  á  ese  propósito,  aun 
cuando  su  gobierno  fuera  lo  suficientemente  teme¬ 
rario  para  malbaratar  esos  terrenos  como  hemos  ve¬ 
nido  haciéndolo  nosotros  en  los  últimos  treinta 
años. 
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En  segundo  lugar,  la  mayor  parte  de  los  ferro¬ 
carriles  de  los  Estados  Unidos  al  Oeste  de  los  Al- 
leghanies  han  recibido  con  sus  cartas  de  concesión 
terrenos  suficientes  para  devolver,  con  la  debida 
economía,  el  costo  total  de  la  línea  á  los  accionistas. 
En  cambio  los  ferrocarriles  Mexicanos  no  tienen 
concesiones  de  terrenos,  nada  tienen  que  ofrecer  á 
los  inmigrantes  más  que  billetes  de  balde  por  sus 
líneas  en  un  país  donde  serán  extranjeros,  entre  ha¬ 
bitantes  cuyo  idioma  no  comprenderán,  y  para  lu¬ 
char  con  un  clima,  suelo  y  exigencias  agrícolas  que 
les  son  desconocidos  y  donde  deben  competir  con 
una  clase  trabajadora  que  durante  siglos  ha  estado 
acostumbrada  á  vivir  con  ménos  de  una  peseta  de 
gasto  por  dia. 

Cuando  contraponemos  los  atractivos  que  un  fer¬ 
ro-carril  de  México  ofrece  al  inmigrante  del  Anti¬ 
guo  Continente  con  los  que  le  dan  la  bienvenida  al 
desembarcar  en  nuestras  costas,  por  cualquiera  de 
nuestras  dos  grandes  vías  oceánicas  y  sus  tributa¬ 
rias,  se  hace  evidente  que  ninguna  familia  ú  hom¬ 
bre  en  su  sano  juicio  duplicará  la  duración  de  su 
viaje  para  hallar  un  hogar  en  México.  Pero  se  po¬ 
drá  decir  que  es  dable  comprar  terrenos  en  México 
muy  baratos,  en  un  clima  que  nada  tiene  de  los  gas¬ 
tos  y  de  las  privaciones  que  imponen  nuestros  in¬ 
viernos  del  Norte.  Cierto,  pueden  comprarse  tier¬ 
ras  muy  baratas  en  México,  más  baratas  aún  que 
las  que  se  compran  en  los  Estados  Unidos  del  go¬ 
bierno,  y  tierras  quizás  de  tan  buena  calidad  como 
las  mejores  de  nuestro  país  ;  pero  han  de  adquirirse 
en  grande  extensión  para  cultivarlas  con  algún  pro¬ 
vecho,  y  aun  para  hacerlas  habitables,  y  esto  nos 
lleva  á  lo  que  parece  ser  el  obstáculo  insuparable  y 
la  objeción  conclusiva  á  la  inmigración  como  recur¬ 
so  de  las  empresas  de  ferro-carriles  en  México.  Como 
hemos  dicho  ya,  las  lluvias  están  limitadas  en  Mé¬ 
xico  á  los  cuatro  meses  de  Junio,  Julio,  Agosto  y 
Setiembre.  Es  cosa  desusada  que  en  los  ocho  me- 
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ses  restantes  llueva  lo  suficiente  para  contrarestar 
siquiera  los  efectos  del  polvo.  Claro  es,  pues,  que 
toda  empresa  agrícola  sistemática  y  productiva  de¬ 
pende  de  la  irrigación.  La  cantidad  más  conside¬ 
rable  de  agua  para  el  riego  en  toda  la  república  de 
México  durante  los  meses  de  sequía  está  depositada 
en  forma  de  hielo  y  nieve  en  las  cúspides  de  sus 
montañas. 

A  todos  los  puntos  adonde  puede  conducirse  el 
agua  que  proporciona  el  derretimiento  de  esos  hie¬ 
los  de  las  montañas,  allí  es  posible  la  agricultura,  y 
aún  beneficiosa  si  la  conducción  no  requiere  gran¬ 
des  gastos;  pero  en  los  puntos  adonde  no  puede 
llevarse  el  agua  la  agricultura  es  imposible.  Con¬ 
secuencia  de  esta  necesidad  de  poseer  por  lo  ménos 
una  parte  del  agua  procedente  de  esos  torrentes  de 
las  montañas  es  la  división  del  territorio  de  México 
entre  un  número  relativamente  pequeño  de  propie¬ 
tarios.  Desde  luego  que  una  pequeña  finca  no  si¬ 
tuada  cerca  de  una  corriente  6  que  carezca  del  dere¬ 
cho  de  aprovechar  las  aguas  de  una  de  éstas  para 
su  uso  sería  de  muy  escaso  6  de  ningún  valor. 

Para  subvenir  á  esta  dificultad  se  propone,  y  te¬ 
nemos  entendido  que  existen  proyectos  para  la  or¬ 
ganización  de  compañías  de  terrenos,  comprar  esos 
grandes  terrenos,  que  pueden  obtenerse  en  extensio¬ 
nes  ilimitadas  á  precios  que  varían  de  $500  á  $1,000 
por  legua  cuadrada,  y  revenderlos  en  lotes,  según 
la  conveniencia  de  los  compradores.  El  único  modo 
de  que  ese  proyecto  fuese  de  alguna  utilidad  para 
el  inmigrante  sería  que  las  compañías  de  terrenos 
construyesen  canales  y  distribuyesen  el  agua  de 
suerte  que  fuera  accesible  á  cada  una  de  las  fincas 
para  las  cuales  hallasen  comprador.  Esto  traería, 
naturalmente,  molestias  y  gastos  que  sería  muy  di¬ 
fícil,  si  no  imposible,  estimar,  única  razón  por  la 
cual  el  plan  no  agradaría  mucho  á  los  capitalistas. 
Una  vez  terminados  los  ferro- carriles  podrían  verse 
obligados  á  emprenderlo,  pero  habrían  de  pasar  mu- 
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clios  años  ántes  de  que  el  plan  resultase  provecho¬ 
so  6  cesase  de  ser  un  costoso  experimento.  Entre¬ 
tanto  el  ferro-carril  debería  depender  del  tráfico  lo¬ 
cal  y  del  desarrollo  natural  de  las  industrias  y  del 
comercio  del  país,  y  á  juzgar  por  las  líneas  ya  en 
actividad,  nos  aventuramos  á  decir  que  el  éxito  no 
sería  de  los  más  entusiasmadores. 

Es  cierto  que  durante  el  año  ó  los  dos  años  últi¬ 
mos  ha  entrado  en  México  una  corriente  de  inmi¬ 
gración  regular,  de  cinco  á  diez  mil  personas  quizás, 
pero  se  ha  formado  principalmente  de  italianos  y 
negros,  que  han  sido  llevados  allí  á  costa  de  los 
contratistas  de  ferro-carriles  para  trabajar  en  los 
caminos ;  y  de  ellos  los  que  no  sean  víctimas  del 
clima  volverán  á  la  espiración  de  sus  contratos,  á 
sus  respectivos  países,  6  continuarán  allí  como  carga 
más  bien  que  como  fuente  de  riqueza  para  su  patria 
adoptiva.  ATo  ha  habido  hasta  ahora,  y  dada  la 
misma  naturaleza  del  caso,  no  podrá  haber  inmigra¬ 
ción  espontánea  en  México  hasta  que  pueda  ofrecer 
alicientes  muy  distintos  y  mayores  que  los  que  ha 
ofrecido  hasta  la  fecha,  ó  hasta  que  los  terrenos  aún 
vacantes  en  los  Estados  Unidos  hayan  sido  retira¬ 
dos  del  mercado. 

Así  pues,  ese  elemento  de  prosperidad  que  tanto 
ha  contribuido  á  la  construcción  del  sistema  de 
ferro -carriles  de  los  Estados  Unidos  no  puede  ser 
tomado  en  consideración  en  México,  y  sus  ferro-car¬ 
riles  han  de  depender  principalmente  .de  las  indus¬ 
trias  y  del  crecimiento  natural  del  país,  el  cual, 
como  dicho  queda,  puede  estimarse  á  razón  de  uno 
por  ciento  al  año,  término  medio  que  indudable¬ 
mente  aumentaría  algo  con  las  ma3^ores  facilidades, 
pero  no  en  proporción  muy  considerable  durante 
los  quince  6  veinte  primeros  años. 

Reconociendo  el  gobierno  de  México  estas  dificul¬ 
tades,  ha  procurado,  en  sustitución  de  los  terrenos 
que  no  puede  dar,  estimular  las  empresas  ferro-car¬ 
rileras  por  un  sistema  general  de  subvenciones.  La 
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mayor  parte  de  las  concesiones  acordadas  llevan 
consigo  un  subsidio  igual  á  una  tercera  parte  del 
costo  de  la  línea.  Sin  embargo,  junto  á  esos  subsi¬ 
dios  hay  condiciones  tales,  é  implican  tales  obliga¬ 
ciones,  que  las  convierten,  y  nos  quedamos  cortos, 
en  auxilios  de  dudosa  ventaja  para  la  compañía. 
Sin  embargo,  las  facilidades  que  esas  subvenciones 
procuran  para  proporcionarse  fondos  en  mercados 
extranjeros,  bien  podría  decirse  que  constituyen 
una  desventaja  positiva  ;  por  lo  menos  tal  es  la  im¬ 
presión  que  liemos  sacado  de  la  comparación  de 
cartas  concesionarias  otorgadas  hasta  la  fecha  á 
líneas  subvencionadas  y  á  líneas  sin  subvención. 
Aclararémos  nuestra  afirmación  comparando  algu¬ 
nas  condiciones  de  las  concesiones  á  la  Compañía 
Constructora  Nacional  Mexicana,  conocida  comun¬ 
mente  con  el  nombre  del  Contrato  Palmer* Sullivan, 
con  la  Compañía  Constructora  Internacional,  que  se 
conoce  por  Concesión  Frisbie-Huntingdon. 

1.  Los  materiales  de  construcción  de  cualquier 
clase  que  sean  quedan  exentos  de  derechos  por 
quince  años  en  la  Nacional  Mexicana  ;  por  veinti¬ 
cinco  años  en  la  Internacional. 

2.  La  Nacional  está  autorizada  para  cobrar  por 
carga  de  primera  clase  cuatro  centavos  por  tonelada ; 
la  Internacional,  diez  centavos.  La  Nacional  está 
autorizada  para  cobrar  tres  centavos  por  tonelada 
en  carga  de  segunda  clase  ;  la  Internacional,  siete 
centavos.  Por  fletes  de  tercera  clase  puede  cobrar 
la  Nacional  dos  centavos  en  tonelada  ;  cinco  cen¬ 
tavos  la  Internacional.  Por  pasajeros,  la  Nacional 
tiene  autorización  para  cobrar,  en  primera  clase,  dos 
y  medio  centavos  por  kilómetro  ;  siete  centavos  la 
Internacional.  La  Nacional  puede  exigir  en  se¬ 
gunda  clase,  por  kilómetro,  dos  centavos  ;  la  Inter¬ 
nacional,  cinco.  La  Nacional  puede  cobrar  al  pasa¬ 
jero  de  tercera  clase  un  centavo  por  kilómetro  ;  la 
Internacional,  tres  centavos. 

3.  La  tarifa  de  la  Nacional  puede  ser  rebajada  á 
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voluntad  de  la  Compañía,  pero  no  puede  ser  aumen¬ 
tada  ;  la  tarifa  de  la  Internacional  puede  ser  au¬ 
mentada  hasta  que  se  obtenga  una  ganancia  de  diez 
por  ciento  sobre  el  capital. 

4.  La  N  acional  puede  alterar  sus  tarifas  según  el 
costo  y  las  dificultades  para  hacer  operar  su  línea 
en  los  diversos  puntos,  pero  los  precios  anteriores 
no  deberán  ser  excedidos  en  ninguno  de  los  kiló¬ 
metros  ;  la  Internacional  puede  variar  los  precios 
en  dichos  tramos  difíciles,  sin  atenerse  á  la  distan¬ 
cia  recorrida. 

5.  Se  exige  á  la  Nacional  el  trasporte  de  cereales 
Mexicanos,  que  constituyen  parte  muy  considerable 
del  flete  del  país,  en  calidad  de  flete  de  tercera 
clase,  es  decir,  á  razón  de  dos  centavos  la  tonelada 
para  cada  kilómetro,  ó  sean  tres  centavos  y  cuarto 
por  milla ;  y  el  material  de  construcción  para  ferro¬ 
carriles  con  una  rebaja  de  treinta  por  ciento  en  el 
precio  de  la  carga  ó  flete  de  tercera  clase  ;  la  Inter¬ 
nacional  no  está  sujeta  á  tales  restricciones. 

6.  La  Nacional  tiene  que  rebajar  sesenta  por 
ciento  de  los  tipos  regulares  para  el  trasporte  de 
tropas,  artillería,  bagajes,  municiones  de  guerra, 
equipos,  provisiones,  caballos,  muías,  y  toda  clase 
de  efectos  destinados  al  servicio  público,  todas  las 
fuerzas  militares,  empleados  Federales,  y  finalmente 
cuantos  inmigrantes  lleguen  al  país  en  virtud  de 
autorización  Federal.  A  la  Internacional  se  la 
obliga  al  trasporte  gratuito  de  la  correspondencia  y 
de  los  empleados  que  la  conduzcan,  por  el  plazo  de 
cinco  años  después  de  terminada  la  línea,  en  cuya 
fecha  se  ajustarán  “  nuevos  contratos  sobre  bases 
más  equitativas  que  las  concedidas  al  público.”  El 
gobierno  tendrá  también  la  preferencia  sobre  toda 
clase  de  personas  para  la  conducción  de  su  corres¬ 
pondencia,  pasajeros  y  material  ;  en  caso  de  guerra 
ó  de  revolución,  el  gobierno  podrá  hacer  uso  de  la 
línea  con  exclusión  de  todo  otro  tráfico  miéntras 
dure  la  revolución  ó  la  guerra,  pagando  los  precios 
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de  la  tarifa  vigente  con  una  rebaja  de  cinco  por 
ciento. 

7.  El  gobierno  se  reserva  el  derecho  de  colocar 
dos  alambres  en  los  postes  telegráficos  de  la  Nacio¬ 
nal,  y  de  exigir  á  la  compañía  que  mire  por  ellos 
como  por  los  propios,  teniendo  el  gobierno  su  uso 
exclusivo  ;  á  la  Internacional  no  se  le  hace  tal  im¬ 
posición. 

8.  La  Nacional  deberá  construir  un  faro  en  el 
punto  término  de  su  línea  en  el  Pacífico,  el  cual 
una  vez  construido  pasará  á  la  propiedad  absoluta 
del  gobierno  Mexicano  ;  no  se  impone  tal  condición 
á  la  Internacional. 

9.  Con  cada  sección  de  ingenieros  empleados  en 
el  reconocimiento  y  deslinde  de  la  línea  Nacional 
debe  ir  un  ingeniero  designado  por  el  Ejecutivo, 
cuyo  sueldo,  que  fijará  también  el  Ejecutivo,  sin 
que  pueda  exceder  de  $4,000  por  año,  deberá  satis¬ 
facerlo  la  compañía.  Como  cada  sección  comprende 
unas  cien  millas,  para  los  dos  mil  ó  más  millas 
comprendidas  en  la  Concesión  Palmer-Sullivan  se 
requerirán  unos  veinte  de  esos  ingenieros  de  adorno, 
con  un  sueldo  que  probablemente  no  bajaría  de 
$4,000,  y  ascendente  en  junto  á  unos  $80,000  por 
año,  ó  en  esa  proporción  para  cualquier  parte  de  la 
línea  que  estuviera  bajo  deslinde.  La  Internacional 
está  libre  de  esas  condiciones. 

10.  Dos  de  los  directores  de  la  Nacional  serán 
nombrados  por  el  Ejecutivo,  y  su  sueldo  fijado  tam¬ 
bién  por  él,  sin  que  pueda  exceder  de  $4.000  anuales. 
El  gobierno  está  autorizado  para  nombrar  uno  ó 
dos  directores  de  la  Internacional,  pero  el  gobierno 
les  pagará  también  su  sueldo. 

11.  En  caso  de  anulación  de  su  concesión  por  no 
haber  sido  completada  la  vía  en  el  tiempo  prescrito, 
ó  por  cualquiera  otra  causa,  la  línea  Nacional 
pasará  á  ser  propiedad  del  gobierno  por  su  precio 
de  tasación,  del  cual  se  deducirán  en  primer  lugar 
todas  las  subvenciones  satisfechas,  libres  de  toda 
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rebaja,  y  el  privilegio  podrá  volver  á  venderse. 
Por  cualquier  sobrante  que  pueda  resultar  á  su 
cargo,  el  gobierno  emitirá  sus  bonos  al  nueve  por 
ciento,  que  deberán  ser  satisfechos  por  los  compra¬ 
dores  de  la  concesión  ;  en  otras  palabras,  en  el  caso 
mencionado,  todos  los  bonos  asegurados  por  hipo¬ 
teca  sobre  la  línea  serán  confiscados,  y  en  caso  de 
que  algunos  de  los  accionistas  ú  otras  personas  tra¬ 
ten  de  salvar  su  propiedad  reorganizando  la  com¬ 
pañía  y  completando  la  vía,  se  verán  obligados  á 
pagar  nueve  por  ciento  anual  sobre  el  valor  de  ta¬ 
sación  de  la  vía  hasta  redimirla. 

En  caso  de  no  poder  terminar  su  línea,  la  com¬ 
pañía  Internacional  pierde  la  concesión,  pero  con¬ 
serva  la  propiedad  de  los  edificios  y  de  las  porcio¬ 
nes  de  la  vía  y  líneas  telegráficas  que  haya  com¬ 
pletado,  así  como  la  del  material,  máquinas  é 
instrumentos  empleados  en  los  trabajos,  por  todo  lo 
cual  tiene  derecho  á  que  se  le  pague  el  valor  de 
tasación. 

Para  formarse  idea  mas  definida  de  la  importan¬ 
cia  de  algunas  de  estas  distinciones  contra  las  líneas 
subvencionadas,  veamos  los  resultados  prácticos  en 
algunos  casos. 

Los  granos  constituyen  uno  de  los  artículos  á 
cuyo  trasporte  urge  proveer  principalmente  en 
México.  La  compañía  Nacional  Mexicana  tiene 
que  admitirlos  como  Hete  de  tercera  clase  y  á  razón 
de  dos  centavos  la  tonelada  por  cada  kilómetro  de 
distancia  á  que  se  trasportan  los  granos.  La  Inter¬ 
nacional,  línea  no  subvencionada,  puede  conducir¬ 
los  como  carga  de  segunda  ó  de  tercera  clase,  y  en 
este  último  caso  puede  cobrar  cinco  centavos  por 
igual  servicio  que  la  anterior  compañía.  Para  for¬ 
marse  idea  de  los  resultados  prácticos  de  esa  dife¬ 
rencia,  tomarémos  como  tipo  las  operaciones  del 
ferro-carril  de  Vera  Cruz.  Esta  línea  trasportó  un 
total  de  26,116  toneladas  durante  el  año  que  ter¬ 
minó  el  20  de  Junio  de  1881.  Por  ese  servicio 
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había  recibido  la  Nacional  $522  por  kilómetro, 
miéntras  que  la  Internacional  había  percibido 
$1,305  si  hubiese  trasportado  el  grano  como  tercera 
clase  á  cinco  centavos,  y  $1,828  por  kilómetro  si 
como  ñete  de  segunda  clase  á  siete  centavos. 

La  Nacional  recibió  subvención  por  1,125  kiló¬ 
metros  de  vía,  desde  el  Empalme  (Junction),  hasta 
Laredo.  Habría  cobrado,  pues,  por  el  trasporte  de 
26,116  toneladas  de  grano  sobre  aquella  porción  de 
la  línea,  sólo  $587,250.  Por  igual  servicio,  y  co¬ 
brando  sólo  como  carga  de  tercera  clase,  recibiría 
la  Internacional  $1,469,025;  diferencia,  $881,775. 

La  Compañía  Nacional  tiene  que  conducir  mate¬ 
rial  para  ferro-carriles  con  treinta  por  ciento  de  re¬ 
baja  sobre  los  precios  del  flete  de  segunda  clase. 
El  material  para  ferro- carriles  trasportado  por  el 
de  Vera  Cruz  en  el  último  año  fiscal  ascendió  á 
34,435  toneladas,  que,  con  deducción  de  treinta  por 
ciento  en  los  precios  de  flete  de  segunda  clase  le 
producirá  únicamente  $484  por  kilómetro.  La  In¬ 
ternacional  recibiría  cuando  menos  por  idéntico 
servicio  $1,711  por  kilómetro,  ó  por  1,125  kilóme¬ 
tros,  $1,834,875  ;  la  Nacional  sólo  cobraría  $534,500 ; 
diferencia,  $1,300,375. 

La  carga  que  impone  á  la  línea  subvencionada  el 
trasporte  de  tropas  y  municiones  de  guerra  es  en 
proporción  igualmente  onerosa.  Volvemos  á  tomar 
como  tipo  la  línea  férrea  de  Vera  Cruz.  El  número 
de  millas  recorrido  en  ella  el  año  pasado  para  los 
pasajeros  al  servicio  del  Departamento  de  la  Guer¬ 
ra  fue  de  1.009,056;  para  pasajeros  particulares, 
7,923,820;  es  decir,  que  sobre  una"  octava  parte  del 
número  total  de  pasajeros  conducidos  por  la  línea 
pagó  un  sesenta  por  ciento  menos  del  precio  fijado 
en  la  tarifa  ordinaria. 

El  número  de  millas  por  tonelada  en  el 

tráfico  de  mercancías  ordinarias  fue  de  9.913,403 
El  número  de  millas  por  tonelada  en  el 

tráfico  de  efectos  militares . .  2.386,923 
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Producto  del  Hete  ordinario . $1.992,325 

“  “  “  militar .  221,990 

Diferencia . $1.770,335 


ó  sea  sobre  una  novena  parte  de  la  retribución  por 
más  de  una  cuarta  parte  del  trabajo. 

La  Internacional  habría  tenido  derecho  á  percibir 
unos  $400,000  por  lo  que  la  Nacional  podría  cobrar 
sólo  $200,000,  diferencia  de  unos  $500  por  kilómetro 
ó  por  las  1,126  millas  del  ramal  de  Laredo  de  la  Na¬ 
cional,  diferencia  de  unos  $550,000  anuales. 

Hé  aquí  en  sólo  tres  clases  de  flete  una  distinción 
en  perjuicio  de  las  líneas  subvencionadas  que  resul¬ 
taría  en  una  diferencia  en  cuanto  á  la  ganancia  neta. 
cceteris par ibus,  de  $2.858,150  por  año,  en  esta  forma: 


Sobre  fletes  de  granos .  ....  $882,775 

Sobre  material  de  ferro-carriles .  1.300,375 

Sobre  servicios  militares .  550,000 


$2.733.150 

La  subvención  acordada  á  la  línea  Nacional  por 
el  gobierno  Mexicano  para  su  ramal  del  Empalme 
(Junction)  á  Laredo,  es  de  $6,500  por  kilómetro,  ó 
$7.272,500  por  los  1,125  kilómetros. 

De  estos  guarismos  estamos  autorizados  para  de¬ 
ducir  que  las  distinciones  contra  las  líneas  subven¬ 
cionadas  les  quitarán  más  de  lo  que  pudiera  repre 
sentar  el  total  de  sus  subvenciones  en  unos  tres  años. 
No  es  necesario  proseguir  estos  cálculos.  Los  que 
hemos  hecho  prueban  suficientemente  que  bajo  el 
punto  de  vista  económico  las  líneas  no  subvencio¬ 
nadas  tienen  la  ventaja  sobre  las  subvencionadas 
bajo  todos  conceptos,  excepto  quizás  en  el  de  la  po¬ 
sibilidad  de  vender  sus  bonos  en  mercados  extran¬ 
jeros. 

En  tésis  general  los  subsidios  no  constituyen  sóli¬ 
da  base  para  la  fundación  de  un  sistema  de  ferro¬ 
carriles,  x}ero  es  sin  duda  sabia  política  por  parte 
de  México  hacer  uso  de  ellos  para  conseguir  la 
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construcción  de  vías  férreas  en  su  territorio  con 
capital  extranjero  por  un  tercio  de  su  verdadero  va¬ 
lor.  Por  lo  tanto,  al  ofrecer  subsidio  á  razón  de  seis 
á  ocho  mil  pesos  por  kilómetro  no  incurre  en  riesgo 
alguno;  cuantas  más  millas  se  construyan  en  su 
territorio  bajo  esas  condiciones  tanto  mejor  para  él. 
El  riesgo  queda  para  el  capitalista  que  invierte  su 
dinero  donde  están  por  desarrollarse  aún  los  nego¬ 
cios  que  lian  de  hacer  provechosa  su  inversión ; 
donde  está  expuesto  á  hallarse  con  líneas  competi¬ 
doras  construidas  con  más  rapidez  de  la  requerida ; 
donde,  en  caso  de  que  el  gobierno  se  viese  en  apu¬ 
ros  financieros  sería  natural  comenzar  las  economías 
por  la  suspensión  del  pago  de  las  subvenciones,  y 
en  caso  de  guerra,  apropiarse  las  líneas  para  sus 
propios  usos,  con  remuneración  insuficiente.  Ade¬ 
más,  una  de  las  malas  consecuencias  de  ese  carácter 
de  obras  subvencionadas  es  que  los  fondos  destinados 
á  fomentarlas  no  llegan  á  las  personas  á  quienes  los 
destina  la  ley,  y  tarde  ó  temprano  se  apodera  del 
público  la  idea  de  que  las  corporaciones  subvencio¬ 
nadas  gozan  de  privilegios  obtenidos  por  medios 
ilícitos.  El  resultado  práctico  de  esto  es  ponerlas 
sobre  la  defensiva,  cosa  que  como  saben  todos  los 
administradores  de  ferro- carriles  experimentados) 
•es  siempre  costosa. 

Por  otra  parte,  conviene  observar  aquí  que  en  Mé¬ 
xico,  como  en  otros  países,  las  compañías  que  no 
perciben  subvención  encuentran  más  obstáculos  y 
tienen  ménos  facilidades  para  continuar  en  armonía 
«con  el  gobierno  que  las  compañías  subvencionadas. 
De  algún  modo,  que  sólo  los  iniciados  pueden  ex¬ 
plicar,  pero  que  conocen  cuantos  han  tenido  alguna 
experiencia  en  estos  asuntos,  los  subsidios  sirven 
para  lubrificar  la  maquinaria  política  de  la  cual 
dependen  siempre  en  mayor  ó  menor  grado  las  gran¬ 
des  compañías  ferro-carrileras,  especialmente  si  per¬ 
tenecen  á  extranjeros  ;  pero  este  método  de  lubrifi¬ 
cación,  una  vez  iniciado,  es  dado  á  convertirse  en 
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una  carga  más  pesada  y  costosa  cada  dia.  Si  se 
suspenden,  es  seguro  que  se  multiplicarán  los  obs¬ 
táculos  de  la  administración,  provinientes  de  donde 
ménos  se  esperan  y  de  la  más  inexplicable  manera 
porque  el  diablo  es  el  más  inexorable  de  los  acree¬ 
dores. 

Hemos  hablado  de  los  subsidios  como  ascenden¬ 
tes  por  término  medio  á  un  tercio  del  costo  de  la 
línea  por  millas.  Pero  no  debe  entenderse  que  to¬ 
dos  esos  fondos  no  sean  satisfechos  en  efectivo  y  tan 
luego  como  se  termina  la  vía.  Son  pagaderos  en 
bonos  de  contribuciones;  es  decir,  de  los  productos 
de  un  cuatro  á  un  seis  por  ciento  de  los  derechos  de 
aduanas  marítimas  y  terrestres,  y  sin  interés.  Los 
ingresos  de  la  compañía  por  concepto  de  esos  bonos 
han  de  depender,  pues,  más  ó  ménos  de  la  activi¬ 
dad  del  comercio  exterior.  En  adición  á  la  incerti¬ 
dumbre  de  ese  crédito  contra  las  rentas  públicas, 
temen  muchos  que  el  gobierno  mexicano  ha  excedi¬ 
do  ya  del  número  de  esas  obligaciones  que  buena¬ 
mente  pudo  contraer  con  la  seguridad  de  cumplir¬ 
las.  Si  no  participamos  por  completo  de  esfa  opi¬ 
nión  es  porque  esperamos  que  caducarán  la  mayor 
parte  de  las  concesiones  otorgadas. 

Desde  1867  la  república  ha  emitido  cartas  de  con¬ 
cesión  para  más  de  quince  mil  millas  de  líneas  fér¬ 
reas,  con  subvenciones  importantes  más  de  ciento 
setenta  millones  de  pesos.  Algunas  de  esas  conce¬ 
siones  han  espirado  ya  por  limitación  y  han  sido  de¬ 
claradas  nulas.  Deduciendo  las  sumas  satisfechas 
ya  por  el  gobierno  por  trozos  de  las  líneas  construi¬ 
dos  y  aceptados,  quedan  por  pagar  en  calidad  de 
subsidios  y  bajo  concesiones  vigentes  y  todavía  vá¬ 
lidas  unos  noventa  millones  de  pesos.  Grave  carga 
para  un  gobierno  cuyos  ingresos  anuales  se  consi¬ 
deran  muy  favorables  cuando  llegan  á  veinte  millo¬ 
nes  por  año. 

Para  el  objeto  de  obtener  crédito  en  concepto  de 
bonos  flotantes  en  los  mercados  de  un  país  donde  la 
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construcción  de  ferro-carriles  lia  obtenido  tan  gran- 
de  éxito  y  ha  sido  tan  remunerativa  como  en  ef 
nuestro,  una  subvención  de  diez  á  doce  mil  peso» 
por  milla  no  es  de  despreciar  ;  pero  cuando  se  tienen 
en  cuenta  todas  las  condiciones  inherentes  á  ese 
subsidio  por  aquellos  que  en  definitiva  han  de  de¬ 
pender  de  las  ganancias  de  la  línea  para  calcular 
sus  beneficios,  bien  puede  sospecharse  que  el  subsi¬ 
dio  resultará  ser  en  todos  los  casos  para  los  accio¬ 
nistas  una  hipoteca  más  bien  que  un  beneficio. 

Existe  otra  clase  de  dificultades  que  el  proyectis¬ 
ta  de  ferro-carriles  tiene  que  encontrar  en  México, 
y  que,  si  es  Americano,  estará  muy  léjos  de  sospe¬ 
char  El  gobierno  desea  naturalmente,  á  cambio  de 
su  dinero,  un  trabajo  sólido  y  duradero  que  en  lo 
futuro  represente  la  cantidad  mínima  posible  de 
gastos  en  materia  de  reparaciones,  é  insiste,  por  re¬ 
gla  general,  en  que  se  empleen  los  materiales  de 
mayor  resistencia.  Al  paso  que  en  América  se  cons¬ 
truiría  sobre  un  barranco  una  obra  de  andamiage 
poco  costosa,  en  México  hay  que  construirla  de  pie¬ 
dra  y  sólidamente  cimentada,  aun  cuando  no  haya 
una  sola  piedra  en  cien  millas  á  la  redonda.  Esto 
representa  frecuentemente  considerable  pérdida  de 
tiempo  y  un  gasto  adicional,  que  en  los  Estados 
Unidos  se  pospondría  para  hacerlo,  si  podría  cubrir¬ 
se,  cuando  lo  permitieran  las  ganancias  de  la  línea. 

Una  vez  elegido  y  sometido  al  gobierno  el  trazado 
de  la  vía,  no  puede  desviarse  una  sola  pulgada  sin 
que  se  levante  un  plano  de  la  desviación  y  sea  éste 
presentado  y  aprobado  por  el  gobierno  de  México, 
de  suerte  que  si  el  curso  de  los  trabajos  se  llega  á 
un  punto  donde  el  cambio  de  la  vía  á  unas  cuantas 
varas  de  distancia  puede  evitar  la  perforación  ó 
corte  costoso  de  una  roca  ó  la  construcción  de  un 
puente,  ó  acortar  sensiblemente  la  distancia,  ó  rea¬ 
lizar  con  ello  cualquier  otra  economía  de  entidad, 
pueden  verse  obligados  á  suspender  los  trabajos  de 
numerosas  secciones  de  jornaleros  y  de  sus  ingenie- 
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ros  durante  dias  y  aun  semanas  enteras,  si  se  halla¬ 
sen  léjos  de  la  residencia  del  gobierno  ántes  de  po¬ 
der  obtener  el  requerido  permiso  para  efectuar  el 
cambio.  Así  resulta  que  en  la  mayoría  de  los  casos 
es  ménos  costoso  atenerse  á  la  línea  primitiva,  aun 
cuando  sea  ménos  ventajosa,  que  incurrir  en  las  in¬ 
terrupciones  consiguientes  al  cambio.  La  inflexibi¬ 
lidad  del  gobierno  Mexicano  en  este  punto  ha  dado 
á  las  compañías  cuyas  rutas  se  han  trazado  ya  va¬ 
rias  costosas  lecciones,  y  hará  que  en  lo  futuro  sean 
todos  los  reconocimientos  y  deslindes  preliminares 
mucho  mas  molestos  y  caros  de  lo  que  deberían  ser 
en  un  país  donde  los  mismos  terrenos  son  de  tan 
escaso  valor. 

Otro  gravamen  sobre  las  empresas  de  ferro-carri¬ 
les  existe  en  Méxieo,  del  cual  no  hemos  visto  se 
haya  tomado  nota  en  ninguno  de  los  numerosos 
prospectos  sobre  los  cuales  se  ha  llamado  la  aten¬ 
ción  del  público.  Nos  referimos  á  la  escasez  de 
combustible.  Ni  una  sola  mina  de  carbón  abierta 
existe  en  México  ;  y  aunque  se  hace  constar  que 
puede  hallarse  carbón  en  abundancia  cerca  de  la 
frontera  de  Texas,  está  por  probar,  con  mas  sólidas 
razones  que  los  meros  indicios  superficiales,  que  los 
supuestos  depósitos,  resultarán  abundantes  y  apro¬ 
pósito  para  la  producción  del  vapor,  y  obtenidas 
ambas  cosas,  habrá  que  averiguar  si  será  beneficioso 
explotar  la  mina  y  conducir  el  carbón  hasta  los 
puntos  donde  se  necesite.  La  línea  de  Vera  Cruz 
opera  principalmente  con  carbón  llevado  de  Ingla¬ 
terra.  Sus  gastos  totales  “  de  locomotoras  ”  en  el 
semestre  que  terminó  el  30  de  J unió  de  1881  ascen¬ 
dieron  en  la  línea  principal,  según  el  informe  oficial 
de  los  directores  á  =£66,683  15s.  9 d.  ;  de  ellas 
£24,905  Qs.  2d.,  ó  mas  de  la  tercera  parte,  representó 
el  costo  de  kk  carbón,  coke  y  leña  para  combustible.” 
La  leña  que  usan  en  la  actualidad  las  compañías 
que  están  haciendo  partir  sus  líneas  de  la  ciudad 
de  México  cuesta  diez  y  ocho  pesos  por  cuerda,  y 
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eso  que  es  pino  ordinario.  Si  no  se  encuentra  un 
medio  más  barato  de  producir  el  vapor  en  México, 
la  cuestión  del  combustible  continuará  siendo  de 
la  más  alta  importancia.  Sería  difícil  hallar  muchas 
líneas  en  los  Estados  Unidos  ó  en  ninguna  otra 
parte  que  pudieran  pagar  dividendos  á  sus  accio¬ 
nistas  miéntras  el  combustible  les  costase  á  razón 
de  diez  y  ocho  pesos  la  cuerda  de  leña,  aun  cuando 
fuese  ésta  madera  de  nogal  Americano  en  vez  de 
pino  Mexicano. 

Apesar  de  cuanto  se  ha  dicho  en  contra,  el  tra¬ 
bajo  es  en  México  relativamente  bueno,  barato  y 
abundante.  La  experiencia  ha  demostrado  que  tres 
Mexicanos  hacen  tanto  trabajo  como  dos  Celtas,  y 
cuestan  ménos.  El  trabajo  está  sujeto  allí  á  los  mis¬ 
inos  caprichosos  cambios  que  en  los  Estados  Unidos, 
pero  son  estos  de  carácter  ménos  molesto  y  ménos 
costoso.  No  hay  país  alguno  en  el  mundo,  proba¬ 
blemente,  donde  la  construcción  de  ferro-carriles 
halle  tan  pocos  obstáculos  por  parte  de  la  cuestión 
del  trabajo  como  en  México. 

No  hemos  abstenido  adrede  de  toda  discusión 
acerca  de  las  consecuencias  políticas  que  pueden 
temerse  del  hecho  de  llevar  á  México  cien  ó  dos 
cientos  millones  de  pesos  en  capitales  Americanos, 
porque  las  consideraciones  que  envolvería  esa  dis¬ 
cusión  tendrían  poca  influencia  en  la  cuenta  de 
aquellos  á  quienes  las  reflexiones  que  preceden  in¬ 
teresan  más  vivamente.  Basta  decir  por  ahora  que 
un  sistema  de  ferro-carriles  dependiente  en  tan  alto 
grado  para  existir  del  gobierno  de  México  como  lo 
es  el  sistema  Mexicano,  no  puede  esperar  que  sus 
relaciones  con  ese  gobierno  sean  siempre  armonio¬ 
sas.  La  sola  posesión  por  el  gobierno  Mexicano  de 
la  facultad  de  perjudicar,  es  suficiente  para  engen¬ 
drar  el  abuso,  ó  para  atraerse  la  sospecha  del  abuso. 
Por  otra  parte,  el  convencimiento  de  los  dueños  de- 
ferro-carriles  de  que  cuentan  con  la  protección  de 
un  gobierno  más  poderoso,  es  igualmente  propenso 
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al  abuso — á  fomentar  la  arrogancia  y  la  negligencia 
de  aquellos  medios  de  conciliación  y  de  acuerdo 
por  los  cuales  se  resuelven  de  ordinario  las  diferen¬ 
cias  entre  compañías  de  ferro-carriles  en  nuestro 
territorio.  Si  alguna  de  las  líneas  resultase  impro¬ 
ductiva,  se  hallarían  fácilmente  por  una  y  otra 
parte  pretextos  para  la  intervención  de  ambos  go¬ 
biernos — pretextos  suficientemente  plausibles  para 
atraerse,  tarde  ó  temprano,  las  simpatías  de  los  go¬ 
biernos  y  de  los  pueblos  de  ambos  países.  Nos 
abstenemos  de  levantar  más  el  velo,  pero  por  lo  que 
hemos  descorrido  ya  de  él  se  comprenden  los  peli¬ 
gros  que  surgen  por  este  lado,  y  que  aumentarán 
en  proporción  directa  de  la  magnitud  de  los  inte¬ 
reses  comprometidos.  Por  lo  tanto,  sería  quizás 
mejor  para  todos  que  el  experimento  de  construir 
ferro-carriles  bajo  concesiones  Mexicanas  con  capi¬ 
tal  Americano  se  hiciera  en  pequeña  escala  hasta 
que  las  prerogativas  respectivas  de  las  compañías  y 
del  gobierno  Mexicano  quedasen  fijadas  y  colocadas 
bajo  la  protección  que  les  prestaran  los  precedentes 
oficiales. 

Tales  son  algunas  de  las  consideraciones  que  me¬ 
recen  ser  pesadas  cuidadosamente  por  los  que  cuen¬ 
tan  hacer  repentinas  fortunas  con  la  inversión  de 
capitales  en  la  construcción  de  ferro-carriles  en 
México.  Aunque  ninguna  de  ellas  es  decisiva  en 
cuanto  á  la  cuestión  principal,  parecen  indicar  con 
gran  certeza  los  resultados  siguientes  : 

1.  No  puede  contarse  con  hx  inmigración  volun¬ 
taria  en  proporción  apreciable. 

2.  Los  ferro  carriles  habrán  de  depender  principal¬ 
mente  del  trasporte  de  los  productos  de  la  industria 
Mexicana  y  de  la  compra  del  exceso  de  los  mismos 
por  los  mercados  extranjeros.  Y  por  consiguiente, 
los  negocios  de  los  ferro-carriles  no  podrán  aumen¬ 
tar  rápidamente  ni  sostener  gran  competencia. 

3.  Para  construir  en  México  ferro-carriles  en 
cierto  modo  productivos,  han  de  ser  construidos  y 
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'explotados  bajo  el  sistema  de  la  más  estricta  eco¬ 
nomía.  No  quedará  márgen  alguno  para  el  derroche 
ni  para  el  fraude. 

4.  Son  tantos  los  elementos  de  inseguridad  que 
deben  tenerse  en  cuenta  en  estas  inversiones,  espe¬ 
cialmente  si  se  hacen  bajo  los  auspicios  y  en  interés 
especial  de  extranjeros,  que  si  bien  resultarían  in¬ 
dudablemente  beneficiosos  para  México,  y  podrían  en 
definitiva  ser  muy  productivos  para  los  accionistas» 
en  la  actualidad  deberían  ser  fruta  prohibida  para 
cuantos  no  puedan  permitirse  el  lujo  de  perder  los 
fondos  invertidos  en  esas  empresas. 
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FERRO-CARRILES  EN  MEXICO. 


He  leído  con  gran  interés  un  artículo  del  honora¬ 
ble  J ohn  Bigelow,  publicado  en  la  Harpefs  Monthly 
Magazine  (Revista  Mensual  de  Harper),  correspon¬ 
diente  al  mes  de  Octubre  é  intitulado  “La  Invasión 
de  Ferro-carriles  en  México.”  Mucho  me  complace 
que  un  caballero  como  Mr.  Bigelow,  prominente  en 
este  país  por  los  cargos  de  pública  conñanza  que  ha 
desempeñado  y  por  su  erudición  y  talento  haya 
comenzado  á  investigar  y  estudiar  el  estado  de  Mé¬ 
xico  y  esponga  ante  el  pueblo  americano  sus  opi¬ 
niones  sobre  el  asunto,  pues  de  ello  resultará,  según 
creo,  no  escasa  buena  voluntad. 

Hasta  aquí,  las  representaciones  publicadas  en  los 
Estados  Unidos  acerca  de  México  han  sido  hechas 
con  demasiada  frecuencia  por  personas  que  carecían 
de  la  experiencia  é  idoneidad  de  Mr.  Bigelow,  y, 
por  regla  general,  han  hecho  gran  injusticia  á  aque¬ 
lla  nación. 

Cualesquiera  que  hayan  sido  los  errores  cometi¬ 
dos  por  Mr.  Bigelow  en  su  revista  referente  á  la 
construcción  de  ferro-carriles  en  México,  estoy  ple¬ 
namente  convencido  de  que  ha  escrito  de  buena  fé 
y  de  que  los  errores  han  ocurrido  porque  no  obtuvo 
todos  los  datos  necesarios,  6  porque  no  residió  lo 
bastante  en  el  país  para  comprender  bien  su  estado 
actual  y  su  perspectiva  futura.  Es  ciertamente  cosa 
que  le  hace  mucho  honor,  que  habiendo  residido 
tan  breve  tiempo  en  la  ciudad  de  México  (sólo  dos 
ó  tres  semanas  según  tengo  entendido)  haya  podido 
comprender  y  apreciar  tan  bien  las  condiciones  po¬ 
líticas  de  aquel  país.  Esto  habla  muy  alto  en  favor 
de  su  buen  juicio  y  del  estudio  que  hizo  del  estado 
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de  cosas  en  México.  He  hallado  el  artículo  en  cues¬ 
tión  lleno  de  interés  y  en  conjunto  lo  considero  jus¬ 
to  é  imparcial  para  con  México.  Pero  desgraciada¬ 
mente  se  han  cometido  en  él,  en  mi. opinión,  algunas 
equivocaciones,  las  cuales,  de  no  ser  corregidas,  ten¬ 
drán  una  influencia  perjudicial  para  mi  patria,  y 
por  esta  razón  deseo  presentar  una  exposición  de  he¬ 
chos  que  confío  serán  suficientes  para  poner  de  ma¬ 
nifiesto  los  errores  contenidos  en  dicho  artículo. 

CENSURAS  CONTRA  MEXICO. 

México  ha  sido  con  frecuencia  severamente  cen¬ 
surado  por  los  escritores  americanos,  generalmente 
porque  no  se  han  tomado  el  trabajo  de  informarse 
lo  suficiente  del  verdadero  estado  de  cosas  en  aquel 
país,  y  no  han  podido  seguir  la  marcha  de  los  suce¬ 
sos.  Vieron  á  México  sumergido  en  revoluciones 

durante  muchos  años  y  de  esto  sacaron  deducciones 

/ 

erróneas,  las  cuales  dieron  por  resultado  sus  injus¬ 
tas  y  acerbas  censuras.  Hace  algunos  años  (en  1878) 
distinguidos  americanos  creyeron  del  caso  motejar 
á  México  porque  suponían  que  el  gobierno  de  aque¬ 
lla  nación  no  pensaba  hacer  concesiones  liberales 
en  favor  de  ciudadanos  americanos  por  la  construc¬ 
ción  de  ferro-carriles,  y  porque,  á  su  juicio  no  habia 
en  México  seguridad  suficiente  para  las  vidas  y  ha¬ 
ciendas  ni  estabilidad.  Estos  cargos  no  han  cesado 
aún  por  completo,  y  el  honorable  John  Foster,  que 
fué  por  varios  años  ministro  de  los  Estados  Unidos 
en  México,  y  que  es  uno  de  los  ciudadanos  ameri¬ 
canos  que  mejor  conocen  los  asuntos  mexicanos  á 
causa  de  su  prolongada  residencia  en  aquel  país,  en 
el  desempeño  de  un  cargo  oficial  y  honroso,  este  se¬ 
ñor  que  fué  un  tiempo  uno  de  los  americanos  que 
formularon  las  mas  severas  censuras  contra  México, 
ha  confesado  varonilmente  en  una  carta  dirigida  al 
periódico  neo-yorkino  The  Evening  Post,  que  estas 
censuras  carecen  hoy  de  fundamento  y  base  en  que 
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apoyarse,  y  que  México  tiene  en  la  actualidad  un 
gobierno  establecido  y  se  encuentra  en  un  estado 
próspero.  * 

En  años  anteriores  la  queja  que  se  presentaba 
contra  México  era  que  su  gobierno  no  estaba  dis¬ 
puesto  á  hacer  concesiones  para  ferro-carriles  á  los 
americanos.  Ahora,  Mr.  Bigelovv  critica  a  aquel 
país  porque  otorga  demasiadas  cartas  para  la  cons¬ 
trucción  de  vías  férreas. 

LAS  CENSURAS  DE  MR.  BIGELOW. 

No  creo  necesario  ocuparme  al  por  menor  de  los 
errores  de  concepto  ó  de  comprensión,  de  segunda 
importancia  que  ocurren  en  su  artículo,  errores  que, 

*  The  Evening  Post  de  Nueva  York,  en  su  número  del  20  de 
Setiembre  de  1882,  publicó  una  carta  del  honorable  John  W  . 
Póster,  antiguo  miuistro  en  México,  fechada  en  Washington 
el  16  del  mismo  mes,  en  contestación  á  otra  carta  dirigiendo 
censuras  contra  México,  lié  aquí  un  extracto  de  la  primera  : 

“  En  tiempos  pasados  los  americanos  han  criticado  a  troche 
y  moche  los  asuntos  de  México,  y  yo  mismo  durante  los  siete 
años  de  mi  residencia  en  aquel  país,  no  fui  una  excepción  de 
la  regla.  Nuestras  quejas  se  han  dirigido:  primero  contra  la 
instabilidad  del  gobierno  ;  segundo,  contra  la  inseguridad  de 
las  vidas  y  haciendas  ;  tercero,  contra  el  mal  estado  de  la  ha¬ 
cienda  y  del  crédito  público  ;  cuarto,  el  temor  ó  la  sospecha  de 
la  anexión  á  los  Estados  Unidos  ;  y  quinto,  contra  la  aversión 
al  establecimiento  de  más  intimas  relaciones  comerciales  entre 
ambos  países,  especialmente  por  medio  de  ferro-carriles  inter¬ 
nacionales.  Si  los  Presidentes  Diaz  y  González  han  podido, 
durante  su  gestión  oficial,  vencer  estos  obstáculos  y  objecio¬ 
nes,  la  franqueza  y  la  justicia  exigen  que  les  demos  todo  el  cré¬ 
dito  de  sus  actos.  Es  un  hecho  histérico  que,  desde  la  funda¬ 
ción  de  la  república,  el  general  Diaz  fué  el  primer  presidente 
que  pudo  gobernar  el  país  en  paz  relativa  y  entregar  el  go¬ 
bierno  á  su  sucesor  constitucionalmente  y  sin  revolución.  To¬ 
dos  los  que  están  al  corriente  de  los  asuntos  de  México  conceden 
que  durante  l<*s  seis  últimos  años  que  han  llenado  las  adminis¬ 
traciones  de  Diaz  y  González,  la  vida  y  la  propiedad  han  estado 
más  seguras  que  nunca  en  toda  la  república.  Estos  dos  hechos 
por  sí  solos  deberían  hacerlos  acreedores  á  la  gratitud  perdura¬ 
ble  de  sus  conciudadanos  y  á  la  honrosa  consideración  de  los 
amigos  de  los  principios  republicanos  en  todo  el  mundo.” 
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por  otra  parte,  son  contados,  y  que  por  otra  fortuna 
no  afectarán  en  manera  alguna  la  prosperidad  fu¬ 
tura  de  México;  y  me  concretaré  principalmente  á 
examinar  su  tésis  de  que  el  capital  invertido  en 
ferro- carriles  en  México  no  redituará  un  interés  ra¬ 
zonable  y  que  por  lo  tanto  es  peligrosa  tal  inver 
sion  del  capital. 

Desde  luego  se  echa  de  ver  que  á  ser  exacta  su 
apreciación  del  caso  no  se  emprenderá  en  aquel  país 
nuevas  construcciones  de  ferro-carriles,  y  que  hasta 
los  que  en  la  actualidad  están  en  vías  de  construc¬ 
ción  pudieran  verse  obligadas  á  suspender  sus  tra¬ 
bajos,  porque,  ciertamente,  ninguna  empresa  podría 
hallar  los  fondos  necesarios  para  su  realización 
cuando  los  capitalistas  estuviesen  persuadidos  de 
que  la  inversión  de  sus  fondos  en  dicha  empresa  no 
pagaría  un  interés  razonable  Este  punto  es,  por  lo 
tanto,  de  importancia  esencial  así  para  México 
como  para  los  Estados  Unidos,  pues,  en  mi  parecer 
es  cosa  clara  que  ambos  países  reportarían  grandes 
beneficios  de  estar  unidos  por  ferro  carriles  y 
que  es  de  interés  mutuo  para  ambos  no  solo  que  se 
terminen  pronto  las  líneas  ahora  en  construcción 
sino  también  que  se  construyan  muchas  líneas 
nuevas  que  están  en  proyecto. 

Doy  por  supuesto  que  esta  cuestión  de  inversión 
de  fondos  ha  sido  perfectamente  investigada  por  las 
personas  más  competentes  de  los  Estados  Unidos, 
personas  de  larga  experiencia  en  la  construcción  y 
explotación  de  ferro  carriles,  y  que  éstas  se  han 
convencido  con  el  más  perfecto  convencimiento  de 
que  sería  una  empresa  lucrativa  construir  ferro¬ 
carriles  en  México,  pues  de  otra  suerte  no  se  hubie¬ 
ran  aventurado  á  invertir  su  dinero  en  dicha  em¬ 
presa.  Este  es,  en  mi  opinión,  un  argumento  con¬ 
cluyente  que  prueba  que  la  construcción  de  ferro¬ 
carriles  en  México  será  un  negocio  que  pague.  Con 
todo,  á  muchos  de  los  accionistas  en  cuyas  suscri- 
ciones  fían  los  experimentados  constructores  de 
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ferro-carriles  para  llevar  adelante  sus  obras,  pudiera 
afectarles  la  opinión  de  un  caballero  de  la  elevada 
posición  de  Mr.  Bigelow,  y  por  esta  razón  considero 
casi  deber  mió,  como  representante  que  soy  aquí  de 
los  intereses  de  México,  de  demostrar,  según  mis 
alcances,  que  sus  deducciones  no  son  exactas. 


EL  FERRO- CARRIL  DE  VERA  CRUZ. 

La  razón  principal  en  que,  según  parece,  basa  su 
deducción  M.  Bigelow,  es  lo  que  sucedió  con  el 
ferro-carril  de  Vera  Cruz.  Parece  da  por  cosa 
hecha  que  el  Ferro-carril  de  Vera  Cruz  no  puede 
pagar  más  que  un  cinco  por  ciento  sobre  el  capital 
invertido  en  su  construcción,  y  supone  que  esta  es 
la  mejor  línea  del  país  á  causa  de  las  crecidas  sub¬ 
venciones  que  ha  recibido  del  gobierno  Mexicano 
<  y  de  que  hasta  ahora  no  tiene  competencia  ;  de  todo 
lo  cual  infiere  naturalmente  que  los  demas  ferro¬ 
carriles  ganarían  ménos  interés  sobre  el  capital  in¬ 
vertido.  Aunque  son  enteramente  exactos  todos 
los  datos  que  ha  tenido  á  su  disposición  y  algunos 
de  los  cuales  menciona  en  su  artículo  (y  esto  de¬ 
muestra  que  ha  hecho  sus  deducciones  de  buena  fé 
y  sin  deseo  alguno  de  predisponer  la  opinión  pú¬ 
blica  en  el  asunto),  al  mismo  tiempo  no  se  ha 
enterado  por  completo  de  la  historia  del  Ferro-carril 
de  Vera  Cruz;  y  aunque  realmente  aquella  vía  es 
su  punto  de  partida  para  suponer  que  no  será 
lucrativa  la  construcción  de  ferro -carriles  en 
México;  estoy  firmemente  persuadido  de  que  la 
historia  de  dicha  línea  es  la  mejor  prueba  que  puede 
presentarse  de  que  la  construcción  de  ferro-carriles 
en  México  es  y  será  una  empresa  muy  productiva. 

El  Ferro-carril  de  Vera  Cruz  tiene  263  millas 
desde  la  ciudad  de  México  á  la  de  Vera  Cruz,  un 
ramal  de  30  millas  más  de  Apizaco  á  la  ciudad  de 
Puebla,  y  otro  ramal  poco  importante  de  tranvía 
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que  va  hasta  Jalapa  y  en  el  cual  los  vehículos  son 
arrastrados  por  animales. 


POR  QUE  HA  COSTADO  TANTO  EL  FERRO-CARRIL  DE 

VERA  CRUZ. 

A  causa  de  muchos  y  muy  graves  errores  cometi¬ 
dos  en  su  construcción,  el  citado  ferro-carril  ha 
costado  el  cuádruplo  de  lo  que  costaría  su  construc¬ 
ción  en  la  actualidad.  La  deuda  total  de  la  línea 
es,  en  números  redondos,  de  $40.000,000,  y  es  evi¬ 
dente  que  hoy  podría  construirse  por  $10.000.000. 
Esta  cifra  se  aumentó  considerablemente  por  varias 
razones. 

En  primer  lugar,  el  dinero  se  obtuvo  con  muy 
desventajosas  condiciones  y  no  fué  adelantado 
cuando  se  necesitaba. 

En  segundo  lugar,  en  la  construcción  de  la  vía  se 
invirtieron  más  de  veinte  años,  con  muchos  inter¬ 
valos  durante  los  cuales  se  suspendieron  las  obras, 
y  la  concesión  fué  repetidas  veces  transferida  de  un 
concesionario  ó  compañía  á  la  otra,  lo  cual  por 
supuesto  hizo  que  fuese  más  costosa  la  construcción. 
La  historia  de  esta  empresa  desde  su  principio 
hasta  su  conclusión  prueba  cuán  mala  ha  sido  su 
dirección  y  cuán  indulgente  y  liberal  ha  sido  el 
proceder  del  gobierno  Mexicano  en  todas  estas  de¬ 
moras  y  deficiencias.* 


*  Historia  del  Perro-Carril  de  Vera  Cruz.  Esta  vía 
obtuvo  diez  concesiones  del  gobierno  Mexicano  tintes  de  llegar 
á  completarse.  La  primera  concesión  fué  otorgada  el  31  de 
Agosto  de  1837,  y  bajo  ella  se  hicieron  los  estudios  del  ter¬ 
reno  y  algunos  trabajos  preparatorios.  En  31  de  Mayo  de 
1842  se  dió  una  nueva  concesión  á  una  compañía  y  el  gobierno 
destinó  grandes  sumas  para  ayudar  á  su  construcción ;  pero 
sólo  se  construyeron  1H  millas  hasta  Noviembre  de  1850  en 
que  la  compañía  abandonó  la  concesión.  Desde  Noviembre 
de  1850  hasta  el  31  de  Agosto  de  1857  estuvo  en  manos  del  go¬ 
bierno  y  se  construyeron  12^  millas.  El  31  de  Mayo  de  1857  se 
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En  tercer  lugar,  se  cometió  un  gran  error  en  co¬ 
menzar  la  construcción  desde  la  ciudad  de  México, 
teniendo  que  trasportar  á  ella  todos  los  materiales, 
rieles,  locomotoras,  wagones,  etc.,  en  carretas  tiradas 
por  muías,  desde  Vera  Cruz  (ó  cuando  ménos  desde 
Soledad),  para  lo  cual  habia  que  recorrer  una  dis¬ 
tancia  de  más  de  200  millas  por  montañas.  Además 
de  esto,  la  situación  de  la  via  no  era  la  mejor  para 
una  empresa  de  negocios.  El  concesionario,  señor 
Escandon,  poseía  varios  terrenos  en  los  distritos  de 
Córdoba  y  Orizaba,  en  el  Estado  de  Vera  Cruz,  y 
decidió  que  la  vía  habría  de  pasar  por  sus  tierras  á 

otorgó  una  concesión  á  Antonio  Escandon,  pero  no  se  adelantó 
en  su  construcción  hasta  el  5  de  Abril  de  1861,  en  cuya  fecha 
se  obtuvo  una  nueva  concesión  del  gobierno  modificando  ma¬ 
terialmente  las  disposiciones  de  la  concesión  anterior.  Cuando 
ocurrió  la  intervención,  las  autoridades  francesas  entraron  en 
un  arreglo  con  Escandon  y  su  contrato  fué  reconocido  por 
Maximiliano,  con  ciertos  cambios  favorables  al  concesionario. 
Durante  el  régimen  francés  y  de  Maximiliano,  Escandon  cons¬ 
truyó  133  millas  de  vía;  y  al  caer  Maximiliano  recurrió  el 
•concesionario  al  gobierno  republicano  para  revalidar  su  con¬ 
cesión,  y  tí  pesar  de  haber  sido  un  decidido  sostenedor  de  los 
franceses  y  de  los  enemigos  de  la  República,  el  gobierno,  en 
27  de  Noviembre  de  1867,  hizo  con  él  un  nuevo  contrato  bajo 
condiciones  más  liberales  que  en  la  anterior  concesión,  y  la  vía 
quedó  finalmente  concluida  en  Enero  de  1873  bajo  la  concesión 
de  Escandon,  diez  y  seis  anos  después  del  primer  contrato  de 
éste,  y  treinta  años  después  de  la  primera  concesión. 

Aparece  de  un  contrato  celebrado  entre  Escandon  y  los  Sres. 
Smith,  Knight  &  Company,  de  Londres,  para  la  construcción 
del  ferro-carril,  que  el  primero  habría  de  recibir  $2.000,000  en 
concepto  de  comisión.  Ignórase  cuánto  recibió  de  otros  con- 
tratistas  ó  apoderados.  El  flete  pagado  por  los  materiales 
para  construir  el  camino  de  hierro  desde  la  extremidad  comen¬ 
zada  en  la  capital  de  México  subia  á  $3.310,847.  El  capital  de 
la  vía  ha  sido  fijado  por  la  presente  compañía  en  $26.195,600, 
pero  á  principios  de  1873,  á  fin  de  proteger  la  línea  de  sus  obli¬ 
gaciones  en  pié,  el  capital  fue  aumentado  hasta  $35.370,647  ; 
en  1874  hízose  aún  otro  aumento  hasta  llegar  el  capital  á 
$37.782,826  ;  y  ahora  resulta  del  último  informe  de  la  Directiva 
que  se  ha  recibido  autorización  para  acrecentarle  hasta 
.$40.000,000. 
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toda  costa.  El  resultado  fué  que  la  vía  tiene  en 
gran  extensión  una  inclinación  de  más  de  210  pié& 
por  milla  y  atraviesa  un  país  muy  quebrado  y  mon¬ 
tañoso  donde  fué  muy  costosa  su  construcción  y 
donde  su  explotación  es  más  costosa  aún. 

Se  necesitaría  demasiado  espacio  para  exponer 
todas  las  demás  razones  que  han  hecho  tan  costosa, 
esta  vía ;  baste  decir  que  pudo  haber  sido  cons¬ 
truida  y  podría  construirse  en  la  actualidad  por 
$10.000,000.  Fácilmente  se  comprenderá  que  si  con 
su  capital  presente  sólo  puede  pagar  el  cinco  por 
ciento,  con  el  capital  reducido  á  una  cuarta  parte 
el  interés  del  dinero  invertido  sería  de  veinte  por 
ciento. 


EL  FERRO -CARRIL  DE  VERA  CRUZ  PAGA  BIEN. 

Pero  no  es  enteramente  exacto  que  este  ferro-car¬ 
ril  rinda  sólo  el  cinco  por  ciento  de  interés.  Una 
j  arte  del  capital  está  en  bonos  hipotecarios  de  pri¬ 
mera  clase  que  ascienden  á  $12.500,000  y  reditúan  un 
ocho  por  ciento  de  interés;  otra  parte  está  en  bonos 
de  segunda  clase  y  obligaciones  perpetuas,  cuyo 
interés  es  de  seis  por  ciento,  y  que  ascienden  á  unos 
$15.000,000  á  gran  parte  de  los  cuales  pagó  la  com¬ 
pañía  el  doce  por  ciento  por  un  considerable  núme¬ 
ro  de  años;  y  el  resto  está  en  acciones  ordinarias 
que  no  tienen  interés  :  estas  acciones  comunes  son 
las  que  la  Directiva  manifiesta  (como  lo  dice  Mr. 
Bigelow  en  su  artículo)  que  sólo  han  recibido  el 
cinco  por  ciento  el  año  pasado. 

Es  de  observarse  también  que  desde  que  se  pre¬ 
paró  el  artículo  de  Mr.  Bigelow  lia  salido  á  luz  otro 
informe  anual  de  la  Directiva,  del  cual  aparece  que 
los  tenedores  de  acciones  ordinarias  han  percibido 
un  dividendo  equivalente  á  seis  y  medio  por  ciento 
anual,  de  modo  que  el  articulista  tendrá  que  modi- 
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ficar  sus  deducciones  basadas  en  los  datos  suminis¬ 
trados  por  el  ferro-carril  de  Veracruz.* 

Dice  así  el  párrafo  10°  del  citado  informe : 

“  La  Directiva  tiene  el  gusto  de  presentar  á  los  accionistas 
un  resumen  de  las  cuentas,  en  el  cual  verán  que  puede  pagarse 
interés  sobre  el  capital  en  bonos  y  dividendos  completos  sobre 
las  acciones  preferidas  de  primera  y  segunda.  Al  mismo  tiem¬ 
po  tienen  el  honor  de  proponer  que  se  decrete  un  dividendo  de 
6i  por  ciento  anual  sobre  las  acciones  ordinarias.” 

Pero  hay  otro  método  para  conocer  las  condicio¬ 
nes  de  productibilidad  de  un  ferro-carril,  método 
que  se  ha  escapado  á  la  atención  de  Mr.  Bigelow  y 
que,  á  mi  juicio,  se  considera  en  los  círculos  ferro¬ 
carrileros  como  una  prueba  más  exacta  que  los  divi¬ 
dendos  percibidos  por  los  tenedores  de  acciones 
ordinarias,  especia] mente  tratándose  de  ferro-carri¬ 
les  de  tan  crecida  hipoteca  como  éste,  y  en  los  que 
las  existencias  representan  ménos  de  una  tercera 
parte  del  capital ;  y  es  averiguar  el  producto  total 
y  líquido  de  los  ferro-carriles.  Adoptando  este  sis¬ 
tema  de  comprobación  hagamos  una  comparación 
entre  las  ganancias  del  ferro -carril  de  Vera  Cruz  y 
las  de  otras  vías  férreas  de  los  Estados  Unidos  que 
tienen  una  situación  análoga.  Las  dos  líneas  norte¬ 
americanas  que  reúnen  condiciones  más  semejantes 
á  la  de  México  son  probablemente  la  Union  Pacific 
y  la  Centro!  Pacific ,  que  tienen  grandes  pendientes, 
recorren  en  gran  extensión  elevadas  mesetas  para  ir 
luego  á  enlazar  con  la  costa. 

El  exámen  de  los  informes  oficiales  demuestra 
que  en  1830  las  ganancias  totales  por  milla  de  estos 
tres  ferro- carriles  fueron  respectivamente  las  si¬ 
guientes:  Union  Pacific ,  $11,304;  Central  Pacific , 
$7,818;  y  Vera  Cruz,  $12,662  ;  y  las  ganancia  líqui¬ 
das  fueron  :  Union  Pacific ,  $6,168  ;  Central  Pacific , 

*  Como  no  ha  sido  posible  obtener  copia  del  informe  original 
de  la  Directiva  de  la  Compañía  del  Ferro-carril  Mexicano,  Li¬ 
mitada,  fecha  30  de  Mayo  de  1881,  y  á  la  cual  me  he  referido 
más  arriba,  fué  preciso  traducirlo  del  español,  y  la  traducción 
puede  diferir  algo  del  original. 
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$3,913  ;  y  Vera  Cruz,  $7,330.  Los  estados  correpon  - 
dientes  á  1881  demuestran  que  el  producto  total 
por  milla  fue  el  siguiente  :  Union  Pacific ,  $12,516  ; 
Central  Pacific ,  $8,758;  y  Vera  Cruz  $16,489  ;  y  las 
ganancias  líquidas  durante  el  mismo  año  :  Union 
Pacific ,  $6,207  ;  Central  Pacific ,  $3,593 ;  y  Vera  Cruz, 
$10,098. 

Vese,  pues,  que  durante  el  año  pasado  el  ferro¬ 
carril  de  Vera  Cruz  realizó  una  ganancia  líquida  de 
6  por  ciento  sobre  un  capital  de  $168,000  por  milla. 
Haciendo  un  cálculo  muy  liberal,  el  costo  de  cons¬ 
trucción  de  diclio  ferro-carril  no  sería  hoy  de  más 
de  $50,000  por  milla,  y  tomando  esta  cantidad  por 
base  el  producto  líquido  sería  de  20  por  ciento. . .  . 
Si  aceptamos  el  ferro-carril  de  Vera  Cruz  como 
prueba  de  lo  que  puede  esperarse  de  los  que  en  la 
actualidad  se  están  construyendo  por  compañías 
americanas,  las  cifras  arriba  apuntadas,  no  son,  cier¬ 
tamente,  para  desanimar  á  los  capitalistas  america¬ 
nos  que  han  colocado  fondos  en  dichas  empresas.* 


*  La  siguiente  tabla  mostrará  cómo  lian  sido  compiladas  las 
cifras  apuntadas  más  arriba.  Los  informes  ó  estados  del  Union 
Pacific  y  Central  Pacific  corresponden  á  los  arios  económicos  fina¬ 
lizados  el  30  de  Junio  ;  los  del  ferro-carril  de  Vera  Cruz  finali¬ 
zan  con  el  año  astronómico.  Las  cifras  referentes  al  producto 
líquido  del  ferro-carril  de  Vera  Cruz  son  en  parte  resultado  de 
un  simple  cálculo,  y  al  hacerlo  no  se  tomó  en  cuenta  el  ramal 
de  tranvía  á  Jalapa,  porque  sus  negocios  eran  muy  poco  im¬ 
portantes  para  afectar  el  resultado  total. 


1880. 


Numero  de  millas  explotadas. 

Producto  total . 

Producto  liquido . . . 

Produto  total  por  milla . 

Producto  liquido  por  milla _ 

1881. 

Numero  de  millas  explotadas 

Producto  total . 

Producto  liquido . 

Producto  bruto  por  milla . 

Px'oducto  liquido  por  milla . 


UNION 

PACIFIC. 

CENTRAL 

PACIFIC. 

VERÁ 

CRUZ. 

1,815 

$20.517,806 

11.195,875 

11.304 

6.168 

2,390 

$18.686,729 

9.353,428 

7,818 

3,913 

293 
709,910 
$2.147, .589 
12,662 
7,330 

1,819 

2,614 

293 

$22.765,752 

$22.893,340 

$4.931,215 

11.290,842 

9.390.848 

2.358.729 

12,516 

8,758 

16,489 

6,207 

3,593 

10,098 
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El  aumento  en  el  precio  de  estas  acciones  pone 
también  de  manifiesto  cuál  es  su  verdadero  valor 
en  Londres.  Hace  solo  tres  6  cuatro  años  las  ac¬ 
ciones  casi  no  tenían  valor  ninguno  en  la  Bolsa  de 
Londres,  y  el  gobierno  Mexicano,  que  era  tenedor 
de  unos  cuatro  millones  de  pesos  de  estas  acciones 
creía  que  jamás  podría  realizar  un  cinco  por  ciento 
en  ellas,  y  es  muy  probable  se  hubiera  alegrado  de 
venderlas  á  cualquiera  á  un  precio  muy  bajo.  A 
causa  de  la  prosperidad  del  país  que  ha  comenzado 
con  la  construcción  de  ferro-carriles  y  aumentado 
considerablemente  los  negocios  del  de  Vera  Cruz, 
las  ganancias  de  aquella  línea  han  sido  tan  grandes 
que  ha  podido  pagar  el  interés  sobre  los  primeros 
y  segundos  bonos  hipotecarios  y  hasta  pagar  divi¬ 
dendos  á  las  acciones  ordinarias.  Estos  dividendos 
han  hecho  subir  sobre  par  así  el  precio  de  las  ac¬ 
ciones  ordinarias  como  el  de  los  bonos  hipotecarios, 
y  la  consecuencia  de  todo  esto  es  que  las  acciones 
ordinarias  del  ferro  carril  de  Vera  Cruz  que  hace 
sólo  cuatro  años  no  valían  realmente  nada  han 
alcanzado  un  precio  muy  alto,  y  según  las  últimas 
noticias  son  hoy  de  las  más  apreciadas  en  la  plaza 
de  Londres.*  Este  hecho  prueba  en  mi  opinión 
de  una  manera  más  concluyente  que  nada  cuáles 
son  las  ganancias  del  ferro-carril  de  Vera  Cruz  y 
cuáles  han  de  ser  las  ganancias  futuras  de  otros 
ferro-carriles  que  se  están  construyendo  en  México. 


*  Extracto  de  la  columna  financiera  del  World  de  Nueva 
York  de  23  de  Setiembre  de  1882  : 

“  Las  acciones  ordinarias  del  Ferro-carril  Mexicano  (el  de 
Vera  Cruz)  han  estado  durante  la  semana  pasada  en  fuerte 
demanda  en  la  Bolsa  de  Londres,  donde  han  alcanzado  el  tipo 
excepcional  de  143!  por  ciento,  con  grandes  transacciones  y 
comparativamente  pocas  acciones  flotantes.  Hay  unos 
$11,260,150  de  dichas  acciones  á  las  cuales  se  pagó  en  Junio 
pasado  dividendo  á  razón  de  64  por  ciento  anual.  En  Julio 
pasado  cotizábanse  dichas  acciones  á  unos  106  por  ciento  ;  hace 
cuatro  años,  ántes  de  comenzar  la  nueva  era  de  actividad  en 
México,  se  cotizaban  á  menos  de  1!  por  ciento.  Los  detalles 
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Estoy  convencido  de  que  el  Ferro-carril  de  Vera 
Cruz  hubiera  podido  realizar  mayores  ganancias 
antes  de  haber  comenzado  en  el  país  la  construcción 
de  las  otras  vías  férreas,  si  hubiese  de  algún  modo 
'  dado  estímulo  al  comercio ;  pero  sus  tarifas  han 
sido  casi  prohibitivas,  ascendiendo  el  flete  á  más 
de  veintiocho,  veinticuatro  y  veinte  centavos  por 
milla  cada  tonelada  de  mercancía,  cuyo  tipo  es  casi 
igual  al  de  los  fletes  ántes  de  haber  sido  construido 
el  ferro-carril.  Con  tales  tarifas  no  causará  sor¬ 
presa  que  no  haya  aumentado  el  comercio  y  se  en¬ 
contrase  en  la  misma  situación  que  ántes  de  ponerse 
en  explotación  la  linead 

A  pesar  de  esto  y  de  otros  hechos  que  he  men¬ 
cionado  y  especialmente  de  los  crecidos  gastos  que 
entraña  la  explotación  de  la  vía  á  causa  de  sus 
grandes  pendientes,  el  precio  de  sus  seguridades  en 
Londres  demuestra  cuán  productiva  es,  y  esta  es  en 
mi  opinión  la  prueba  más  concluyente  que  puede 
presentarse  de  las  probabilidades  de  ganancias  que 
ofrece  la  construcción  de  ferro- carriles  en  México. 


de  la  capitalización,  dividendos  y  precios  en  el  mercado  se 
hallaran  mejor  expuestos  en  el  siguiente  resumen  : 


FERRO  CARRIL  MEXICANO,  DE  VERA  CRUZ  A  LA  CIUDA  DE  MEXICO, 

LINEA  PRINCIPAL,  293  MILLAS. 


Ultimo 
dividendo 
por  ciento. 

Emisión 
por  milla. 

Precios 

en 

Plaza. 

Valor 

Efectivo. 

Acciones  Ordinarias . 

6  XA 

138.430 

143% 

$16.158, 085.65 

Id. 

de  preferencia  de  1¡».  ... 

6 

17.238 

118 

5,970,238.32 

Id. 

de  preferencia  de  2*.  .  .  . 

8 

43.788 

156 

19,923,203.04 

Id. 

hipotecarias . 

6 

34.130 

128 

12.800,115.20 

Totales . •  .  .  . 

133.416 

.  .  . 

$54.851,642.21 

Que  representan  un  valor  efectivo  de  $187,206.97  por  milla. 

Promedio  del  dividendo,  por  milla,  sobre  el  valor  a  la  par,  06.  8-10  por  ciento. 
Promedio  del  dividendo,  por  milla,  sobre  el  valor  presente,  04  .  83-100  por  ciento  ^ 
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AGRICULTURA  EN  MEXICO. 

Mr.  Bigelow  parece  dudar  mucho  que  haya  nin¬ 
gún  progreso  agrícola  en  México  á  causa  de  las  con¬ 
diciones  peculiares  de  clima  de  aquel  país,  y  en 
este  respecto  creo  que  padece  un  grave  error  por 
falta  de  conocimiento  suficiente  de  las  condiciones 
del  país.  México  es  un  país  que  tiene  casi  todos 
los  climas  del  mundo,  desde  las  nieves  perpetuas 
hasta  los  más  grandes  calores  ;  y  está  dotado  de 
una  configuración  que  no  se  encuentra  en  otra  parte 
y  que  ocasiona  los  mayores  cambios  de  clima,  así 
en  las  lluvias  como  eu  todo  las  demás  condiciones 
que  afectan  á  la  agricultura.  Es  por  lo  tanto  im¬ 
posible  que  el  que  gire  una  brevísima  visita  á 
México,  y  especialmente  si  sólo  se  detiene  en  la  ca¬ 
pital  pueda  apreciar  completamente  el  país  y  hacer 
predicciones  acerca  de  su  desarrollo  futuro.  Aún 
después  de  haber  visitado  un  atento  observador  la 
mayor  parte  del  país,  sería  en  verdad  difícil  que 
pudiese  hacer  tales  predicciones  ó  aventurar  un 
jucio  exacto.  Todo  lo  que  puede  propiamente  de¬ 
cirse  es  que  México  posee  ilimitables  elementos 
naturales  de  riqueza,  así  agrícola  como  mineral,  los 
cuales  cuando  lleguen  á  desarrollarse  suministra¬ 
rán  un  gran  tráfico  á  los  ferro-carriles  allí  construi¬ 
dos. 

Muy  pocos  mexicanos,  ó  acaso  niguno,  conocen  á 
México  tanto  como  yo.  He  recorrido  el  país  á  me¬ 
nudo  y  en  diferentes  direcciones,  algunas  veces  en 
el  desempeño  de  asuntos  oficiales,  y  he  hecho  varios 
viajes  á  regiones  remotas  con  el  único  fin  de  estu¬ 
diar  el  país  y  sus  condiciones,  y  sin  embargo,  no 
podría  decir  que  conozco  todo  México  lo  bastante 
para  hacer  una  afirmación  ó  una  predicción  tan  ro¬ 
tundas  y  definitivas  como  las  que  aparecen  en  el 
artículo  de  Mr.  Bigelow. 

No  creo  exacta  la  aseveración  de  Mr.  Bigelow 
acerca  de  la  lluvia  en  México,  pero  ya  me  ocuparé 
más  adelante  de  este  punto,  pues  no  quiero  Ínter- 


rumpir  con  un  nuevo  asunto  la  revista  de  la  parte 
de  su  artículo  que  estoy  considerando. 

Aunque  no  lie  visitado  la  costa  del  Pacífico  de  los 
Estados  Unidos  y  especialmente  el  Estado  de  Cali¬ 
fornia,  tengo  noticia  de  que  es  esencialmente  seme¬ 
jante  á  México,  y  en  muchos  respectos  inferior,  te¬ 
niendo  una  porción  en  la  costa,  altas  montañas  y 
valles  entre  esta  montañas.  Hállase  en  cuanto  á  la 
lluvia,  sometida  á  las  mismas  condiciones  que  Méxi¬ 
co,  á  lo  menos  que  la  parte  Norte  de  México,  que  no 
es  la  más  rica  en  recursos  agrícolas.  Y  sin  embargo, 
el  Estado  de  California  lia,  podido  no  sólo  sostener 
los  ferro-carriles  construidos  en  su  territorio  sino 
dar  grandes  ganancias  al  capital  invertido  en  los 
mismos,  y  tengo  entendido  que  estos  ferro-carriles  se 
consideran  de  los  más  lucrativos  en  los  Estados  Uni¬ 
dos.  A  pesar  de  sus  condiciones  climatológicas  el 
Estado  de  California  produce  una  gran  cantidad  de 
trigo  que  no  solo  basta  á  proveer  á  las  necesidades 
de  sus  habitantes  sino  que  le  permite  exportar  una 
cantidad  muy  crecida  á  los  mercados  extranjeros;  y 
creo  que  puede  llamársele  con  propiedad  un  Estado 
agrícola  en  este  país.  Opino  que  lo  mismo  resulta¬ 
ría  con  muchísimas  de  las  regiones  despobladas  de 
México  las  cuales  tienen  poco  más  ó  menos  las  mis¬ 
mas  condiciones  que  California.  El  Estado  de  So¬ 
nora  por  sí  solo,  puede,  á  mi  juicio,  producir  una  vez 
poblado,  más  trigo  que  el  que  produce  California 
en  la  actualidad.  Los  Estados  mexicanos  poseen 
además  una  gran  riqueza  mineral  y  en  ellos  pue¬ 
den  cosecharse  productos  que  obtienen  altos  pre¬ 
cios,  tales  como  azúcar,  café,  tabaco,  etc.  Cuando 
fué  adquirida  por  los  Estados  Unidos,  California 
sólo  tenía,  según  creo,  20,000  habitantes,  la  mayor 
parte  indios,— quizás  en  mayor  proporción  que  la 
que  ocupa  el  elemento  indio  en  la  República  Mexi¬ 
cana, — y  sin  embargo,  California  es  hoy  un  Estado 
que  alberga  cerca  de  un  millón  de  habitantes,  que 
posee  una  de  las  mayores  ciudades  de  los  Estados 


Unidos  y  cosecha  bastantes  cereales  para  desarro¬ 
llar  un  gran  comercio  y  constituir  un  Estado  muy 
rico.  Verdad  que  se  lia  recurrido  en  California  al 
regadío  para  cosechar  trigo,  pero  se  hará  lo  mismo 
en  México,  por  más  que  en  una  gran  extensión  de 
aquel  país  puede  cosecharse  sin  que  haya  que  ape¬ 
lar  á  la  irrigación. 

En  muchísimas  partes  de  México  los  terrenos  va¬ 
len  mucho  menos  que  valian  en  California  cuando 
empezó  á  ser  colonizada,  y  no  habrá  dificultad  en 
muchos  años  para  adquirir  extensos  terrenos  á  pre¬ 
cios  muy  reducidos.  Aunque  la  parte  Norte  de 
México  no  está  tan  bien  regada  como  la  parte  Sur- 
liay  agua  suficiente  para  irrigar  con  muy  poco  gas¬ 
to  extensas  tierras,  las  cuales  serán  tan  valiosas  con 
el  regadío  que  no  dudo  se  hallará  abundante  capital 
para  realizar  esta  mejora.  Pero  la  necesidad  del 
riego  para  el  plantío  de  cereales  sólo  existe  en  la 
parte  Norte  de  México  y  en  algunas  otras  limitadas 
localidades  del  país,  y  como  he  dicho  más  arriba  en 
gran  parte  de  México  pueden  cosecharse  cereales  y 
otros  productos  de  crecido  valor  en  el  mercado,  sin 
necesidad  del  riego,  y  dependiendo  sólo  de  la  hu¬ 
medad  de  la  atmósfera  y  la  lluvia. 

/ 

MINAS  EN  MEXICO. 

Más  aun  suponiendo  que  México  no  pudiese  ser 
un  país  agrícola  por  falta  de  debido  riego,  como 
parece  se  inclina  á  creerlo  Mr.  Bigelow,  tengo  la 
firme  convicción  de  que  sus  recursos  minerales  se¬ 
rían  suficientes  por  sí  solos  á  hacer  provechosas  no 
sólo  las  líneas  de  ferro-carriles  que  'ahora  están  en 
construcción  y  en  proyecto,  sino  muchas  más  que 
harán  necesarias  las  condiciones  del  país. 

La  riqueza  mineral  de  la  porción  de  los  Estados 
Unidos  situada  cerca  del  Pacífico  es  realmente  exi¬ 
gua  comparada  con  la  de  México  que  existe  en  casi 
toda  la  extensión  de  su  territorio  ;  y  á  pesar  de  los 


grandes  obstáculos  que  lian  impedido  el  desarrollo 
de  la  minería  en  México  (obstáculos  que  desapare¬ 
cen  por  completo  con  el  uso  de  la  maquinaria  per¬ 
feccionada)  México,  como  bien  se  sabe,  lia  producido 
cerca  de  las  dos  terceras  partes  de  toda  la  plata  que 
existe  en  el  mundo. 

En  el  estado  de  cosas  actual  es  muy  difícil,  es  casi 
imposible  trabajar  allí  ventajosamente  una  mina 
que  no  reúna  ventajas  peculiares,  porque  los  tras¬ 
portes  cuestan  mucho  y  ha  faltado  capital  suficien¬ 
te  para  invertirlo  en  estas  empresas  ;  y  sin  máquinas 
perfeccionadas  que  ni  podian  adquirirse  por  falta 
de  capital  para  comprarlas  y  hacerlas  funcionar,  ni 
trasportarse  convenientemente  á  las  minas,  era  casi 
imposible  desarrollar  los  recursos  minerales  del 
país.  Hasta  ahora  con  raras  excepciones  solo  han 
sido  explotadas  aquellas  minas  que  podian  traba¬ 
jarse  sin  maquinaria  moderna  y  en  las  cuales  era 
muy  rico  el  mineral ;  pero  tan  pronto  como  los  fer¬ 
ro-carriles  se  acerquen  á  los  distritos  mineros  y 
haya  bastante  confianza  para  destinar  capital  abun¬ 
dante  á  la  explotación,  esta  industria  adquirirá  un 
desarrollo  muy  grande  en  México,  mucho  más  con¬ 
siderable,  en  mi  concepto  de  lo  que  hasta  aquí  se  ha 
visto. 


HABITANTES  DE  LAS  MONTANAS  ALTAS. 

Mr.  Bigelow  cree  que  una  población  que  vive  en 
una  elevada  altitud,  es  decir,  de  cinco  á  siete  mil 
piés  sobre  el  nivel  del  mar,  no  “  merece  que  se  la 
considere  como  una  activa  fuerza  civilizadora.”  Aun 
suponiendo  que  así  sea,  es  necesario  tener  en  cuenta 
que  no  todo  México  tiene  esa  altura,  y  que  aunque 
una  gran  parte  de  los  habitantes  del  país  viven  de 
tres  á  cuatro  mil  piés  sobre  el  nivel  del  mar  hay 
grandes  porciones  de  territorio  que  se  hallan  á  más 
baja  altitud  y  al  nivel  del  mar,  muchas  de  las  cua¬ 
les  son  perfectamente  saludables  y  otras  podrán 
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serlo  con  población  y  con  trabajo  que  sólo  costaría 
una  razonable  cantidad. 

La  idea  sugerida  por  Mr.  Bigelow  es  una  teoría 
nueva  que  jamás  he  visto  aducida  por  personas 
científicas  y  que  naturalistas  como  Humboldt  no 
la  presentan  como  exacta.  Esta  teoría  es  aplicable 
á  una  gran  porción  de  los  Estados  del  Pacífico  de 
este  país,  especialmente  Nevada,  Colorado,  Califor¬ 
nia,  etc.,  y  no  creo  que  los  habitantes  de  ninguna  de 
dichas  regiones  puedan  ser  considerados  de  orden 
inferior  á  los  habitantes  de  los  Estados  que  sólo 
tienen  tierras  bajas,  ó  de  muy  poca  elevación  sobre 
el  nivel  del  mar. 

/ 

CAPITALES  AMERICANOS  INVERTIDOS  EN  MEXICO. 

Mr.  Bigelow  habla  de  la  inversión  de  una  canti¬ 
dad  muy  crecida  de  dinero  americano  en  ferro-ca¬ 
rriles  mexicanos,  y  bueno  será  tener  en  cuenta  que 
no  todo  el  costo  de  las  vías  férreas  en  México  se  en¬ 
vía  en  dinero  de  los  Estados  Unidos.  Una  gran 
parte  de  él  se  remite  en  locomotoras,  coches,  rieles, 
etc.  Los  gastos  en  metálico  son  en  realidad  consi¬ 
derablemente  inferiores  al  costo  de  los  ferro-ca¬ 
rriles. 

Mr.  Bigelow  parece  olvidar  que  las  líneas  férreas 
construidas  en  México  son  realmente  prolongacio¬ 
nes  y  ramales  del  gran  sistema  de  ferro- carriles 
americanos  que  penetran  en  una  región  fabulosa¬ 
mente  rica,  y  además  que  una  de  las  ventajas  inme¬ 
diatas  de  su  enlace  férreo  con  México  es  detener  la 
exportación  de  oro  de  una  gran  parte  de  los  ciento 
cincuenta  millones  de  pesos  que  tiene  que  pagar 
por  el  azúcar  y  café  que  consume  de  Cuba  y  el 
Brasil,  países  que  no  importan  de  los  Estados  Uni¬ 
dos  nada  de  importancia  y  que  cobran  en  metálico 
el  valor  de  sus  artículos  consumidos  en  la  nación 
anglo-americana.  Una  vez  México  en  comunicación 
con  los  Estados  Unidos  por  medio  de  ferro-carriles, 
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es  muy  probable  que  dentro  de  un  razonable  tiem¬ 
po  se  produzca  en  aquella  república  todo  el  azúcar 
y  café  *  necesarios  en  ésta  para  el  consumo,  y  sea 
trasportado  por  los  ferro- carriles  que  ahora  se  ha¬ 
llan  en  construcción,  en  cuyo  caso  los  Estados  Uni¬ 
dos  no  tendrán  que  pagar  en  metálico  dichos  produc¬ 
tos,  sino  que  pagarían  con  los  artículos  fabricados 
en  este  país,  con  lo  cual  aumentarían  considerable¬ 
mente  sus  manufacturas  y  riqueza,  conservando  de 
esta  suerte  muchos  millones  de  pesos  en  oro  que 
ahora  tienen  que  exportar  para  satisfacer  el  valor  de 
los  citados  productos. 

Un  dato  del  estado  de  la  Hacienda  de  México  cor¬ 
respondiente  al  último  año  económico  y  publicado 
recientemente  por  el  Departamento,  mostrará  lo  que 
puede  esperarse  en  materia  de  aumento  de  comercio 
con  los  Estados  Unidos.  Durante  el  año  pasado, 
dos  compañías  americanas,  poseedoras  de  concesio¬ 
nes  del  gobierno  mexicano,  han  comenzado  á  cons¬ 
truir  sus  líneas  desde  Laredo  (á  la  orilla  del  Rio 
Grande),  pero  hasta  el  30  de  Junio  pasado  (tin  del 
año  fiscal)  solo  habían  adelantado  una  corta  distan¬ 
cia  hácia  el  interior.  Los  derechos  recaudados  an¬ 
teriormente  en  la  aduana  de  Laredo  nunca  habían 
excedido  de  $180,000  al  año,  pero  durante  el  último 
año  económico  ascendieron  á  $1.200,000. 

Hay  otras  consideraciones,  en  adición  á  las  ya 
enunciadas,  que  será  oportuno  citar,  y  que  tienden 
á  refutar  la  suposición  formulada  en  el  artículo  de 

*  Mr.  Foster,  antiguo  ministro  de  los  Estados  Unidos  en  Mé¬ 
xico,  dice  en  un  informe  sobre  el  “Cultivo  del  café,”  enviado 
en  1876  á  los  Estados  Unidos :  “  En  México,  nuestra  vecina  re¬ 
pública,  existe  ú  nuestras  mismas  puertas  capacidad  agrícola 
para  producir  todo  el  café  que  puede  consumirse  en  los  Esta¬ 
dos  Unidos,  y  de  una  calidad  igual  al  mejor  que  se  coseche  en 
cualquier  país.  Es  cierto  que  México  exporta  muy  poco  café, 
y  apénas  figura  entre  los  países  productores  de  dicha  planta, 
pero  su  capacidad  y  adaptabilidad  para  su  producción  han 
sido  probadas  por  más  de  cincuenta  anos  de  cultivo  con  buen 
éxito.” 
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Mr.  Bigelow,  de  que  no  es  probable  que  los  ferro¬ 
carriles  mexicanos  paguen  un  razonable  dividendo 
á  los  capitales  invertidos  en  su  construcción.  Ade¬ 
más  de  los  grandes  beneficios  que  reportará  el  cam¬ 
bio  mútuo  de  productos  entre  ambos  países  por  me¬ 
dio  de  ferro-carriles  internacionales,  y  que  lian  de 
clasificarse  como  tráfico  general,  un  estudio  íntimo 
de  México  demostrará  que  el  tráfico  local  bastará 
para  que  el  negocio  sea  productivo.  Creo  haber 
presentado  razones  satisfactorias  para  explicar  por 
qué  el  tráfico  local  de  Yera  Cruz  no  se  ha  desarro¬ 
llado 'con  más  rapidez.  Lo  que  ha  pasado  en  el 
breve  tiempo  que  hace  están  construyéndose  algu¬ 
nos  ferro-carriles  desde  la  ciudad  de  México  á  dife¬ 
rentes  puntos  del  interior,  prueba  que  el  pú¬ 
blico  responde  de  buen  grado  á  los  esfuerzos  he¬ 
chos  para  crear  dicho  tráfico.  El  ferro-carril  de 
Morelos  que  tiene  en  explotación  unas  ochenta 
millas  al  Sur,  desde  la  capital  al  valle  de  Cuer- 
navaca,  tiene  ya  todos  los  negocios  á  que  puede 
dar  cumplimiento,  y  lo  mismo  puede  decirse  del 
ferro  carril  Central  que  se  está  extendiendo  en  di¬ 
rección  Norte  hácia  la  frontera  americana.  Hallán¬ 
dose  en  los  primeros  meses  de  su  explotación  han 
dado  ya  ambas  vías  provechosos  rendimientos.  Al¬ 
gunos  hechos  sacados  de  las  condiciones  naturales 
del  país  pondrán  de  manifiesto  que  pueden  abri¬ 
garse  fundadas  esperanzas  de  grandes  negocios  en 
materia  de  trasporte  local. 

• 

COMBUSTIBLE. 

México  es  un  país  extenso  con  más  de  diez  millo¬ 
nes  de  habitantes,  los  cuales  por  de  contado  necesi¬ 
tan  medios  de  trasporte  fáciles  y  baratos ;  y  pueden 
sostener  con  su  producción  y  consumo  varias  líneas 
centrales  y  ramales  de  ferro- carril  bien  dispuestos 
y  construidos  con  baratura.  La  población  de  Mé¬ 
xico  no  está  esparcida  por  el  país  como  en  los  Esta- 
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dos  Unidos,  sino  concentrada  en  pueblos  más  ó  me¬ 
nos  distantes  entre  sí.  Aunque  el  país  posee  extensos 
bosques,  después  de  cuatrocientos  años  de  cons¬ 
tante  consumo,  han  sido  destruidos  los  situados 
en  inmediata  proximidad  á  los  pueblos,  y  el  com¬ 
bustible  comienza  á  escasear  y  á  obtener  un  precio 
relativamente  subido.  Tan  grande  es  la  necesidad 
de  sustituir  la  leña  con  el  carbón  á  causa  del  gran 
consumo  que  originan  los  ferro- carriles  y  fábricas  y 
por  otras  razones,  que  el  gobierno  mexicano,  natu¬ 
ralmente  alarmado  con  este  estado  de  cosas,  nombró 
poco  ha  una  comisión  para  investigar  el  asuhto  y 
sugerir  los  medios  adecuados  á  la  consecución  de 
aquel  fin.  Tengo  conocimiento  personal  de  todo 
esto  porque  yo  fui  uno  de  los  individuos  de  aquella 
comisión. 

Creo  firmemente  que  el  trasporte  de  carbón  y 
madera  bastará  por  sí  sólo  para  ocupar  á  varias 
líneas  de  ferro-carril  lo  suficiente  para  hacer  de 
ellas  empresas  lucrativas.  Se  cree  que  existen  ex¬ 
tensos  lechos  carboníferos  en  varias  partes  de 
México,  mas  si  no  fuesen  suficientes  para  las  necesi¬ 
dades  del  país  podria  traerse  el  carbón  de  las  re¬ 
giones  adyacentes  de  los  Estados  Unidos  ó  por  los 
puertos  á  donde  llegasen  los  proyectados  ferro¬ 
carriles. 

Mr.  William  Cross  Buchanan,  de  Londres,  inge¬ 
niero  de  universal  reputación,  que  hace  años  estuvo 
empleado  como  ingeniero  en  jefe  en  la  construcción 
del  ferro-carril  de  Vera  Cruz,  ha  vuelto  reciente¬ 
mente  á  México  y  presentado,  después  de  una  ex¬ 
tensa  visita  al  interior  del  país,  un  informe  á  la 
Directiva  del  Ferro-carril  Mexicano,  informe  en  el 
cual  sostiene  plenamente  todo  lo  que  he  dicho. 
Cita,  por  ejemplo,  los  extensos  bosques  del  Estado 
de  Michoacan  en  que  lia  penetrado  aquella  vía,  y 
dice  que  están  destinados  á  suministrar  un  gran 
tráfico  “  si  se  considera  que  la  madera  de  buena 
clase  se  vende  en  la  ciudad  de  México  á  más  de 
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$60  por  mil  pies,  y  á  $12  en  Patzcuaro,  y  que  la  leña 
se  vende  en  la  capital  á  $16  la  cuerda  y  solo  á  $2 
en  Patzcuaro.”  Este  señor  cree  que  el  comercio  de 
carbón  es  probable  supere  á  todos  los  demás  nego¬ 
cios.* 

Mr.  Bigelow  hace  mucho  hincapié  en  la  cuestión 
de  combustible,  que  es  en  mi  opinión  otro  origen 
de  ingreso  para  los  ferro-carriles  construidos  en 
México.  Fíjase  Mr.  Bigelow  en  el  precio  que  al¬ 
canzan  las  maderas  en  la  ciudad  de  México,  donde 


"  Mr.  Buchanan,  en  sn  informe  del  23  de  Abril  de  1882, 
páginas  7  y  8,  dice  :  “  Importante  según  creo  será  el  tráfico  de 
maderas  de  los  bosques  de  Michoacan  al  ‘  Bajío,’  la  capital  y 
minas  del  lejano  Norte  ;  el  acarreo  de  productos  tropicales  y 
frutas  al  centro  y  Norte  de  México  y  á  los  Estados  Unidos  ;  el 
trasporte  de  algodón  de  Texas  y  las  Lagunas  á  las  cuarenta  ó 
cincuenta  fábricas  de  tejidos  de  algodón  que  ya  se  cuentan  en 
la  línea  de  la  Compañía  Nacional  Mexicana ;  el  trasporte  de 
ganado  de  Michoacan  y  el  ‘  Bajío  ’  á  Corpus  Christi,  y  el  de 
cereales  de  Ja  nación  ;  y  por  último  el  de  maquinaria,  herra¬ 
mientas  y  ferretería  de  todas  clases  de  los  Estados  Unidos  para 
ser  distribuidos  por  todo  México  ;  pero  este  tráfico  de  carbón 
parece  probable  llegue  á  exceder  á  todos  en  número  de  tone¬ 
ladas.  Con  la  mayor  actividad  del  pueblo  desde  que  comen¬ 
zaron  las  obras  en  los  ferro-carriles  y  que  se  nota  especialmente 
en  la  erección  de  fábricas  de  tejidos  de  algodón  y  de  otras 
clases,  parece  inminente  una  carencia  ó  “  hambre  de  combus¬ 
tible  ”  en  la  República.  La  última  vez  que  estuve  aquí,  el 
precio  de  la  leña  en  la  capital  era,  si  no  me  engaño,  de  unos 
$6  la  cuerda  ;  hace  dos  años  supe  que  era  de  $8 ;  ahora  vale 
más  de  $16  la  cuerda  a  cuyo  precio  sería  más  barato  buen  car¬ 
bón  á  20  ó  25  pesos  la  tonelada.  El  gobierno  acaba  de  hacer 
un  contrato  con  la  línea  de  Vera  Cruz  para  que  ésta  reduzca 
á  $12  por  tonelada  el  flete  de  carbón  de  Vera  Cruz  ála  capital, 
y  de  esta  suerte  pueda  usarse  carbón  extranjero.  Conside¬ 
rando  que  entre  los  nueve  ó  diez  millones  de  almas  que  habitan 
generalmente  un  territorio  desprovisto  de  árboles  debe  haber 
una  gran  demanda  de  combustible  para  el  laboreo  de  las 
minas,  reducción  de  mineral,  fábricas  y  usos  domésticos,  en 
adición  á  laque  origina  la  rápida  extensión  de  los  ferro-carriles, 
se  comprenderá  que  la  línea  que  verifique  el  principal  trasporte 
de  carbón  del  país  pocos  más  fletes  necesitará  probablemente 
para  tener  continua  ocupación.” 
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cuestan  hoy  más  que  en  ninguna  otra  parte,  por 
razones  que  he  manifestado,  habiéndose  duplicado 
allí  su  precio  en  los  dos  últimos  años  á  causa  de  la 
construcción  de  ferro-carriles.  Suponer  que  este  es 
el  precio  del  artículo  en  todo  el  país  es  un  error 
muy  grande. 

En  México  hay  en  la  actualidad  grandes  bosques 
todavía  intactos  y  en  los  cuales  es  tan  abundante 
la  madera  que  carece  de  valor.  He  visto  á  menudo 
muchas  pobres  gentes  que  vivian  cerca  de  aquellos 
puntos  usar  para  calentar  su  comida  las  más  valio¬ 
sas  maderas,  como  ébano,  palo  de  rosa,  caoba, 
cedro,  etc.  Este  hecho  demostrará  qué  precio  tiene 
allí  la  madera. 

Pero  á  medida  que  los  ferro-carriles  se  acerquen 
á  aquellas  regiones  el  precio  del  combustible,  sea 
leña  6  carbón,  quedará  muy  reducido,  como  ya  lo 
está  en  otras  partes  del  país.  Sábese  que  existen 
en  la  Sonora  extensos  depósitos  de  carbón  de  antra¬ 
cita.  En  el  Norte  de  México  se  ha  descubierto  una 
cuenca  carbonífera  que  ocupa  umárea  de  muchos 
centenares  tde  millas  y  partiendo  del  Rio  Grande 
penetra  en  partes  de  los  Estados  de  Coahuila,  Ta- 
maulipas  y  Nuevo  León.  Este  depósito  no  lia  sido 
explorado  completamente,  mas  se  cree  sea  suficiente 
en  calidad  y  cantidad  para  resolver  la  cuestión  de 
combustible,  á  lo  ménos  en  aquella  república.  En 
las  mesetas  situadas  al  Norte  de  México  se  han  des¬ 
cubierto  otros  depósitos,  é  indudablemente  la  nueva 
demanda  de  carbón  hará  que  salgan  á  luz  muchos 
otros. 

Además  se  han  descubierto  ya  muchos  otros 
lechos  carboníferos  en  los  Estados  de  Puebla, 
Oaxaca,  Vera  Cruz,  Morelos,  Tlascalay  otros.  Hum- 
boldt  afirmó  en  1804  la  existencia  de  carbón  en 
México.  En  Piedras  Negras,  ciudad  fronteriza 
situada  en  el  Estado  de  Coahuila,  abunda  el  carbón, 
el  cual  se  encuentra  en  la  superficie  de  la  tierra. 
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CONDICION  PECULIAR  DE  MEXICO. 

México  es  un  país  muy  peculiar  que  aquí  se  co¬ 
noce  y  comprende  muy  poco.  Tiene  grandes  lla¬ 
nuras  en  la  costa  de  ambos  océanos,  pero  están 
relativamente  inhabitadas  ;  y  la  mayor  parte  de  la 
población  vive  en  las  porciones  quebradas  del  país 
y  en  las  altas  mesetas  centrales.  Los  trasportes  en 
un  país  tan  montañoso  son  tan  caros  que  se  hace 
impracticable  usar  artículos  de  poco  valor,  si  hay 
que  traerlos  de  cierta  distancia.  Este  estado  de 
cosas,  unido  á  las  condiciones  climatológicas  del 
país  y  á  la  fertilidad  del  terreno,  produce  fenómenos 
que  difícilmente  pueden  concebirse  aquí. 

Un  año  de  buenas  cosechas  en  México  es  una  ver¬ 
dadera  calamidad  en  muchos  de  sus  distritos  agrí¬ 
colas.  Como  la  producción  de  aquel  año  excede 
considerablemente  al  consumo  en  toda  la  comarca 
y  no  se  pueden  enviar  los  cereales  á  ciertas  distan¬ 
cias  á  causa  de  lo  subido  de  los  trasportes,  los  pre¬ 
cios  bajan  muchas  veces  hasta  el  punto  de  ser  infe¬ 
riores  al  costo  de  producción  y  aquel  año  la  abun¬ 
dancia  de  la  cosecha  es  ruinosa  para  los  cultiva¬ 
dores. 

El  elevado  costo  de  los  trasportes  explica  por 
qué  en  México  en  casi  toda  la  costa  del  Pacífico  y 
del  Golfo  se  consume  harina  de  los  Estados  Unidos, 
á  pesar  de  los  crecidos  derechos  de  importación  que 
paga  (más  de  cuatro  centavos  por  libra,  diez  cen¬ 
tavos  por  kilogramo) — y  por  qué  en  varias  partes, 
como  sucede  en  el  Estado  de  Yucatán,  hasta  maíz 
se  importa  de  los  Estados  Unidos,  no  obstante  pro¬ 
ducirse  el  maíz  en  gran  abundancia  en  todo  México, 
y  cosecharse  trigo  con  no  menor  abundancia  en  los 
terrenos  elevados  y  en  los  puntos  fríos.  Cuando 
los  ferro-carriles  faciliten  y  abaraten  los  trasportes 
cambiará  desde  luego  todo  esto,  las  vías  férreas  ten¬ 
drán  que  acarrear  todos  estos  artículos  para  el 
consumo  interior  y  entonces  podríamos  llegar  á  sei 
grandes  exportadores  de  granos. 
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LLUVIAS  EN  MEXICO. 

Mr.  Bigelow  no  está  bien  informado  al  creer*  que 
sólo  hay  en  México  cuatro  meses  de  lluvia  al  año. 
Puede  que  así  sea  en  la  capital,  pero  hay  mucha 
diferencia  en  las  diversas  secciones  del  país. 

Las  condiciones  climatológicas  de  México  afectan 
de  una  manera  muy  peculiar  la  producción  de  cier¬ 
tos  artículos.  A  medida  que  nos  aproximamos  al 
Ecuador  abunda  considerablemente  la  lluvia,  y  dis¬ 
minuye  si  nos  dirigimos  al  Norte.  En  el  Estado  de 
Ohiapas,  que  constituye  la  parte  más  meridional  de 
México,  llueve  seis  ú  ocho  meses  al  año  ;  en  Oaxaca 
de  cinco  á  seis  ;  en  Puebla  y  en  la  capital  mexicana 
de  tres  á  cuatro  ;  y  más  al  Norte  considerablemente 
ménos,  exceptuando  algunas  localidades  cerca  de  la 
costa  ó  en  las  montañas  elevadas  donde  la  lluvia 
obedece  á  diversas  causas.  Las  copiosas  lluvias 
que  caen  al  Sur  de  la  ciudad  de  México  hacen  casi 
imposible  cultivar  trigo  por  medio  del  riego  natu¬ 
ral,  y  el  único  medio  de  obtenerlo  es  plantándolo 
durante  la  estación  seca, — es  decir  en  el  invierno — 
y  cultivarlo  por  medio  del  regadío  artificial,  estando 
continuamente  expuestos  los  cultivadores  á  que 
destruyan  la  cosecha  lluvias  ocasionales  é  inespe¬ 
radas.  La  consecuencia  necesaria  de  esto  es  que  el 
cultivo  de  trigo  se  hace  muy  costoso  en  tales  locali¬ 
dades,  que  están  muy  pobladas,  y  el  trigo  de  San 
Martin  (una  de  las  mejores  regiones  en  que  se  pro¬ 
duce  este  cereal,  situada  en  el  Estado  de  Puebla) 
vale  en  la  ciudad  de  Puebla  unos  $4  el  quintal  me¬ 
xicano,  ó  sea  96  libras  inglesas  próximamente.  Más 
á  medida  que  nos  aproximamos  al  Norte,  por  ejem¬ 
plo  en  las  inmediaciones  de  Querétaro  y  en  lo  que 
llamamos  “  El  Bajío,”  región  sumamente  fértil  del 
centro  de  México,  situada  sólo  lóü  millas  al  Norte  de 
la  capital  de  la  República  por  el  ferro-carril  actual, 
puede  cultivarse  el  trigo  durante  la  estación  de  las 
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lluvias  por  medio  del  regadío  natural,  y  por  lo  tan¬ 
to  su  costo  es  muy  bajo  y  excelente  su  calidad.  La 
abundancia  de  lluvias  en  el  Sudeste  de  México,  que 
impide  el  cultivo  de  trigo  por  medio  de  la  irriga¬ 
ción  natural,  contribuye  poderosamente  á  que  se 
coseche  cebada  con  abundancia  y  baratura,  y  mien¬ 
tras  que  en  las  inmediaciones  de  la  ciudad  de  Mé¬ 
xico  una  fanega  de  trigo  tiene  el  valor  de  ocho  de 
cebada,  en  el  Bajío  el  precio  es  aproximadamente 
el  mismo. 

Estos  hechos  tienden,  en  opinión  mía,  á  poner  de 
relieve  cuán  extenso  comercio  local  ó  más  bien  inte¬ 
rior  de  cereales  y  otros  artículos  de  consumo  nece¬ 
sario  traerá  indefectiblemente  este  estado  de  cosas 
cuando  se  construyan  ferro-carriles  en  aquel  país. 

Las  brevísimas  consideraciones  que  acabo  de 
apuntar  prueban  cuán  gran  error  se  comete  al  tomar 
la  lluvias  de  la  ciudad  de  México  como  tipo  de 
las  que  caen  en  toda  la  República. 


REVOLUCIONES  EN  MEXICO. 

Mr.  Bigelow  considera  que  hay  gran  peligro  para 
los  ferro-carriles  mexicanos  en  las  revoluciones  que 
pudieran  ocurrir  en  aquella  nación.  Desde  luego, 
las  guerras  son  grandes  remoras  para  los  ferro  carri¬ 
les,  y  suponiendo  que  hubiese  otra  guerra  en  Méxi¬ 
co,  los  caminos  de  hierro  sufrirían  las  consecuencias, 
pero  no  más  que  las  sufrieron  los  de  los  Estados 
Unidos  durante  la  última  y  gigantesca  guerra  civil. 
Afortunadamente,  sin  embargo,  no  hay  por  ahora 
mucho  peligro  de  una  guerra  en  México  ;  no  lo  hay 
en  efecto  más  que  en  los  Estados  Unidos,  y  creo 
que  el  mismo  Mr.  Bigelow  ha  manifestado  esta  opi¬ 
nión. 

En  realidad  creo  que  en  México  sería  ménos  de¬ 
sastrosa  una  guerra  que  en  los  Estados  Unidos.  Ha 
habido  en  aquel  país  varias  revoluciones  que  tuvie 
ron  á  la  Compañía  de  Vera  Cruz  en  perturbación 
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Casi  constante,  mas  no  han  sido  destruidas  sus  vías 
y  coches,  y  lo  único  que  le  hizo  sentir  la  existencia 
de  la  revolución  fue  la  disminución  de  su  tráfico. 

Pero  no  hay  probabilidad  alguna  de  que  ocur¬ 
ran  revoluciones  en  México,  pues  se  han  reali¬ 
zado  ya  todos  los  fines  de  aquéllas.  El  país  ha  su¬ 
frido  un  cambio  completo  á  consecuencia  de  los 
muchos  años  de  revolución  que  ha  experimentado. 
Sus  fines  fueron  apénas  comprendidos  y  apreciados 
en  los  Estados  Unidos.  De  país  fanático  é  intole¬ 
rante,  se  ha  transformado  México  en  nación  progre¬ 
siva,  y  esto  por  supuesto  no  podía  realizarse  sin 
grandes  esfuerzos,  sin  conmociones  y  sin  alguna 
efusión  de  sangre.  Ni  Inglaterra,  ni  Francia,  ni 
otras  naciones  que  están  á  la  cabeza  de  la  civiliza¬ 
ción  pudieron  establecer  la  libertad  civil  y  religio¬ 
sa  sin  revolución  y  derramamiento  de  sangre.  Pero 
una  vez  realizados  todos  los  propósitos  de  la  revolu¬ 
ción  y  establecidas  la  libertad  religiosa,  la  libertad 
de  enseñanza,  la  igualdad  ante  la  ley,  el  jurado, 
etc.,  no  hay  razón  política  para  la  revolución. 

Las  revoluciones  políticas,  con  su  duración  de 
varios  años,  crearon  una  clase  de  personas  que  me¬ 
dran  con  la  revolución  y  que  no  podían  ganarse  la 
vida  en  tiempo  de  paz.  Estas  personas  estaban 
siempre  dispuestas  á  la  revolución  y  eran  sus 
mayores  amigos.  Pero  ahora  con  la  prosperidad 
del  país  y  la  construcción  de  ferro-carriles  se  pro¬ 
porciona  ocupación  á  esta  clase  de  individuos,  y 
hoy  están  tan  interesados  en  conservar  la  paz  y 
evitar  toda  revuelta,  como  antes  se  interesaban  por 
lo  contrario. 

La  construcción  de  ferro-carriles  y  la  prosperidad 
del  país  destruye  ademas  la  revolución  de  otro 
modo.  El  gobierno  es  siempre  al  principio  más 
fuerte  que  la  revolución.  Los  ferro-carriles  le 
ponen  ahora  en  aptitud  de  concentrar  con  rapidez 
tropas  contra  cualquier  revolucionario  y  destruirlo 
inmediatamente,  y  la  prosperidad  del  país  da  al 
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gobierno  medios  suficientes  para  sofocar  cualquier 
revolución  en  su  origen.  Nadie,  por  tanto,  pensará 
ahora  en  recurrir  á  la  revolución. 


EDUCACION  POLITICA  EN  MEXICO. 

Mr.  Bigelow  cree  que  hay  muy  poca  educación 
política  entre  las  masas  de  México,  mucha  ménos 
que  la  que  realmente  existe,  y  aduce  como  prueba 
en  corroboración  de  su  juicio,  que  en  una  de  las 
elecciones  celebradas  recientemente  en  aquel  país 
sólo  se  depositaron  12,000  votos  en  ías  urnas,  to¬ 
mando  este  dato  de  una  carta  publicada  en  el 
Evening  Post  de  Nueva  York,  en  la  cual  se  mani¬ 
fiesta  gran  sorpresa  de  que  los  Mexicanos  crean 
que  puede  darse  importancia  ninguna  á  un  número 
tan  reducido  de  votos.  Este  es  un  error  motivado 
por  la  falta  de  conocimiento  de  las  leyes  electorales 
de  México.  En  aquel  país  no  hay  voto  directo, 
es  decir,  ningún  Mexicano  puede  votar  directa¬ 
mente  por  su  candidato  (aunque  todos  los  habitan¬ 
tes  gozan  del  derecho  electoral),  sino  que  vota  por 
un  elector  y  los  electores  á  su  vez  votan  por  el  ma¬ 
gistrado  ú  oficial. 

Según  la  ley  de  12  de  Febrero  de  1857,  que  está 
actualmente  en  vigor,  cada  quinientos  habitantes 
tienen  derecho  á  escoger  un  elector  y  estos  electores 
se  reúnen  después  para  verificar  una  elección.  Claro 
está  pues  que  el  hecho  de  que  se  registren  12,000 
votos  en  una  elección  no  significa,  como  supone 
Mr.  Bigelow,  que  los  habitantes  de  México  sólo 
hayan  depositado  12,000  votos  en  las  urnas,  sino 
que  los  votos  de  6.000,000  de  habitantes  están  repre¬ 
sentados  por  22,000  electores.  En  las  elecciones  an¬ 
teriores  se  depositaron  más  de  15,000  votos,  que  re¬ 
presentan  el  de  7.000,000  de  habitantes. 
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INMIGRACION  EXTRANJERA  EN  MEXICO. 

Mr.  Bigelow  manifiesta  mucha  incredulidad  de 
que  aumente  la  inmigración  en  México,  y  creo  que 
en  esto  se  equivoca.  Seguramente  miéntras  México 
no  tenga  ferro-carriles  que  faciliten  y  abaraten  los 
trasportes,  apénas  puede  esperarse  que  afluya  al 
país  una  abundante  inmigración  ;  mas  tan  pronto 
como  se  pongan  medios  de  locomoción  al  alcance  de 
los  recien  llegados  no  dudo  que  acudirán  á  aquel 
país  los  inmigrantes  como  han  acudido  á  los  Esta¬ 
dos  Unidos. 

México  tiene  un  suelo  muy  fértil  donde  pueden 
cultivarse  frutos  que  alcanzan  un  aíto  precio  en  el 
mercado  y  rinden  crecidas  ganancias,  como  por 
ejemplo  los  plátanos,  el  café,  el  cacao,  etc.,  etc.  En 
México  pueden  comprarse  terrenos,  como  lo  confiesa 
Mr.  Bigelow,  á  precios  mas  bajos  que  el  que  se  ob¬ 
tienen  los  terrenos  públicos  en  los  Estados  Unidos. 
Los  de  igual  clase,  del  Estado  de  Cliiapas,  por 
ejemplo,  que  es  uno  de  los  más  ricos  en  recursos 
agrícolas,  valen  actualmente  50  céntimos  la  hectárea 
que  es  equivalente  á  poco  más  de  dos  acres  y  medio, 
de  manera  que  viene  á  valer  unos  20  centavos  el 
acre,  y  dudo  que  haya  terrenos  mejores  ni  más  ricos 
en  ninguna  parte  del  mundo,  excepto  tal  vez  en  el 
valle  del  Nilo.  Las  tierras  del  Estado  en  la  Sonora 
se  venden  según  creo  á  sólo  121  centavos  la  hec¬ 
tárea.  Los  terrenos  de  Chiapas  producen  sin  nece¬ 
sidad  de  riego  los  valiosos  frutos  tropicales  arriba 
nombrados. 


LOS  INDIOS  MEXICANOS  PUEDEN  DESARROLLAR  UN 

IMPORTANTE  COMERCIO. 

Pero  aun  suponiendo  que  no  hubiera  inmigración 
en  México,  creo  que  el  país  se  desarrollaría  notable¬ 
mente  y  los  ferro-carriles  harían  un  importante  ne- 
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gocio  con  sólo  los  naturales  del  país.  Unas  tres 
cuartas  partes  de  la  población  de  México,  como  lo 
dice  Mr.  Bigelow,  se  compone  de  indios,  y  siendo  la 
población  de  10.000,000,  el  número  de  indios  llegará 
á  7.500,000.  Estos  están  distribuidos  en  una  ex¬ 
tensa  área  del  territorio,  en  condiciones  que  les 
permiten  producir  únicamente  lo  necesario  para  su 
consumo,  y  carecen  de  mercados  para  el  excedente 
de  su  producción.  Este  hecho  les  ha  llevado  á 
producir  poco  y  exclusivamente  lo  necesario  para 
su  consumo  particular  é  inmediato.  Como  ejemplo 
de  este  estado  de  cosas  mencionaré  un  hecho  que 
pude  observar  por  mí  mismo  en  Loxicha,  población 
del  Estado  de  Oaxaca.  Los  habitantes  de  la  ciudad 
se  dedican  especialmente  al  cultivo  del  maíz  y  á 
la  producción  del  azúcar  :  el  maíz  para  su  alimento 
y  el  azúcar  para  venderlo  y  procurarse  lo  necesario 
para  la  vida.  Fabrican  su  azúcar  sin  ninguna  de  las 
facilidades  ni  adelantos  modernos.  Sus  trituradores 
son  movidos  generalmente  á  brazo,  y  rara  vez  por 
mulos,  y  sus  instrumentos  de  fabricación  son  de  los 
más  primitivos.  Algunos  de  sus  ingenios  están 
situados  á  treinta  millas  de  las  poblaciones  y  sin 
embargo  fabrican  el  azúcar  y  lo  trasportan  desde 
esa  distancia,  ya  en  hombros,  ya  sobre  caballerías, 
y  lo  venden  á  un  centavo  la  libra  :  y  eso  que  sus 
pueblos  se  hallan  en  la  costa  del  Pacífico  y  á  no 
mayor  distancia  de  cuarenta  y  cinco  millas  del  mar. 

Fácil  es  comprender  cuánto  cambiaría  la  condi¬ 
ción  de  estos  indios  y  cuánto  mejoraría  desde  el 
momento  en  que  tuviesen  un  mercado  en  el  cual 
obtuvieran  el  justo  valor  y  ganancia  sobre  su  azú¬ 
car,  y  les  fuera  dable  procurarse  aparatos  modernos 
y  mayores  facilidades  para  la  producción  del  azú¬ 
car  exclusivamente,  porque  ese  cambio  en  su  méto¬ 
do  de  fabricación  economizaría  gran  suma  de  traba¬ 
jo,  y  les  facilitaría  la  oportunidad  de  vender  aquel 
artículo  á  precio  cuatro  ó  cinco  veces  más  alto  que 
el  que  ahora  obtienen,  Y  aun  asi  esos  indios  son 
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felices  y  se  consideran  en  posición  desahogada 
cuando  se  comparan  con  otros  que  no  gozan  de  igua¬ 
les  ventajas  naturales.  También  he  visto  en  otros 
puntos  del  mismo  Estado  de  Oaxaca  á  mujeres  in¬ 
dias  fabricando  telas  para  sí  y  para  sus  familias,  y 
he  calculado  el  producto  de  su  trabajo  en  unos  tres 
centavos  por  día.  Se  dedican  á  esa  ocupación  por¬ 
que  no  pueden  hallar  otra  alguna  que  les  produzca 
más.  También  puede  verse  en  este  caso  cuánto  me¬ 
joraría  el  estado  de  esas  gentes  si  se  les  ofreciera  la 
oportunidad  de  hacer  productivo  su  trabajo,  y  de 
que  éste  les  permitiera  producir  más  para  su  propio 
consumo  como  para  la  venta. 

No  he  visto  pueblo  más  dócil  y  más  merecedor  de 
mejor  suerte  que  los  indios  de  México.  Son  igno¬ 
rantes  y  pobres  por  las  razones  que  quedan  expues¬ 
tas;  pero  hay  en  ellos  elementos  para  convertirse 
en  un  gran  pueblo.  Siempre  que  uno  de  su  raza  ha 
gozado  de  las  ventajas  de  la  educación,  se  ha  eleva¬ 
do  á  la  mayor  altura.  Muchos  de  los  hombres  más 
distinguidos  de  México,  ya  como  estadistas,  ya  co¬ 
mo  patriotas,  soldados,  etc.,  han  sido  indios  de  pura 
sangre,  como  Juárez  y  Morelos.  Yo  siento  por  ellos 
la  mayor  simpatía,  y  no  ahorraré  el  menor  esfuerzo 
para  hacerles  justicia  y  para  mejorar  su  condición 
por  cuantos  medios  estén  á  mi  alcance.  Creo  que 
uno  de  los  medios  más  eficaces  de  obtener  ese  resul¬ 
tado  es  aumentar  sus  jornales,  y  éste  ha  sido  ya  uno 
de  los  primeros  efectos  de  la  construcción  de  ferro¬ 
carriles  en  México.  Cuando  se  hallen  en  circuns¬ 
tancias  más  desahogadas  serán  un  pueblo  muy  dis¬ 
tinto  del  de  hoy.  • 

Yo  he  estudiado  cuidadosamente  y  muy  de  cerca 
el  cultivo  del  café  en  México  y  estoy  convencido  de 
que  puede  obtenerse  allí  en  terrenos  apropiados  con 
economía,  y  sacar  el  cincuenta  por  ciento  de  utili¬ 
dad  sobre  el  capital  invertido.  Pero  aun  concedien¬ 
do  que  no  hubiera  inmigración  en  México  y  que 
no  se  desarrollaran  los  recursos  agrícolas  del  país, 


ópino  c[ue  los  recursos  minerales  darían  grandes  ga¬ 
nancias  sobre  el  capital  invertido  en  ferro-carriles. 


/  / 

SUPUESTA  OPOSICION  A  LOS  FERRO-CARRILES  EN  ME¬ 
XICO. 

Afirma  Mr.  Bigelow  que  existe  en  México  una 
fuerte  oposición  á  la  construcción  de  ferro-carriles, 
y  no  duda  de  que,  si  se  permitiera  á  toda  la  nación 
expresar  su  voluntad,  preferiría  arrancar  cuantos 
carriles  se  lian  tendido  en  dirección  á  la  frontera 
americana  antes  que  permitir  que  se  pusiera  un 
solo  carril  más.  Y  ciertamente  que  sobre  este  par¬ 
ticular  ha  caido  en  un  error  lamentable.  El  pueblo, 
desde  los  más  inteligentes  hasta  los  más  ignorantes, 
con  muy  raras  excepciones,  no  solo  está  en  favor  de 
los  ferro-carriles,  sino  que  desea  vivamente  su  cons¬ 
trucción.  He  tenido  prueba  muy  palpable  de  ello 
en  una  extensa  carta  que  he  recibido  recientemente 
del  general  Diaz,  último  Presidente  de  la  República, 
y  en  la  actualidad  gobernador  del  Estado  de  Oaxa- 
ca.  El  Ferro-carril  Mexicano  del  Sur,  del  cual  es 
presidente  el  general  Grant,  está  proyectado  desde 
la  ciudad  de  México  al  Pacífico,  pasando  por  el  Es¬ 
tado  de  Oaxaca.  El  general  Diaz  me  escribe  que  el 
pueblo  manifiesta  gran  impaciencia  por  la  demora 
en  la  construcción  de  esa  línea;  que  como  goberna¬ 
dor,  se  ve  muy  embarazado  para  satisfacer  sus 
clamores ;  que  si  los  trabajos  no  se  emprenden  pron¬ 
to,  los  hombres  acaudalados  y  propietarios  amena¬ 
zan  con  retirar  sus  capitales  de  aquel  Estado,  y  que 
hay  peligro  de  pánico  y  bancarrota  si  no  se  hace 
algo  para  aplacar  la  impaciencia  general.  Me  pide 
que  le  dé  sobre  este  particular  algunas  seguridades 
que  lo  animen,  y  dice  que  el  gobierno  del  Estado 
está  pronto  á  votar  un  subsidio,  si  se  desea,  y  favo* 
recerá  el  pronto  comienzo  de  los  trabajos  de  cons¬ 
trucción. 


Otra  prueba  de  esa  disposición  favorable  se  nota 
en  el  informe  del  ingeniero  de  Londres,  Mr.  Buclia- 
nan,  al  que  ántes  se  ha  hecho  referencia.  Después 
de  una  prolongada  excursión  por  el  interior  de  Mé¬ 
xico,  escribe  : 

“  Los  nuevos  ferro-carriles  son  sin  duda  muy  po¬ 
pulares.  La  afición  á  los  ferro-carriles  se  deja  sen¬ 
tir  vigorosamente  en  casi  todas  las  clases.  No  hay 
dificultad  con  los  propietarios  cuyos  terrenos  se  in¬ 
vaden  (menos  aún,  según  creo,  que  en  los  Estados 
Unidos)  gracias  en  parte  á  la  cláusula  de  las  conce¬ 
siones  que  fijan  la  estimación  del  año  precedente 
para  la  contribución  como  base  de  la  valuación  de 
los  terrenos ;  y  he  visto  muy  poco  de  la  indebida 
intervención  oficial  y  exageradas  exigencias  que 
pudieron  temerse.  Los  inspectores  del  gobierno,  lo 
mismo  que  los  jefes  de  los  departamentos  y  que  el 
pueblo,  aparecen  todos  muy  interesados  en  el  pro¬ 
greso  y  éxito  de  las  líneas  para  pensar  en  imponer¬ 
les  inútiles  limitaciones  y  formalidades — por  lo  mé- 
nos  tal  es  nuestra  experiencia  á  este  extremo  de  la 
línea.” 

Las  únicas  personas  á  quienes  he  oido  emitir  ideas 
desfavorables  á  los  ferro-carriles,  6  mejor  dicho, 
espresar  sus  temores  ante  la  construcción  de  aqué¬ 
llos,  son  los  interesados  en  el  negocio  de  transpor¬ 
tes — es  decir,  los  dueños  de  mulos  y  carros — por¬ 
que  saben  desde  luégo  que  no  pueden  competir  con 
los  ferro-carriles,  y  temen  que  á  medida  que  éstos 
avancen  disminuyan  sus  negocios  y  acaben  por  ex¬ 
tinguirse  totalmente.  No  parecen  comprender  que 
los  ferro-carriles  les  ofrecerán  mejores  oportunida¬ 
des  para  trabajar  con  más  altos  jornales  y  mayor 
provecho.  Pero  aun  esta  clase  no  es  opuesta  á  los 
ferro-carriles ;  teme  que  sus  intereses  se  vean  per¬ 
judicados  por  la  construcción  de  ese  nuevo  sistema 
de  trasporte. 

A  excepción  de  esta  clase,  tengo  la  seguridad  de 
que  la  opinión  pública  en  México  es  favorable  á  los 
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ferro-carriles.  El  pueblo  está  convencido  de  que 
ese  sistema  de  trasporte  y  de  comunicación  aumen¬ 
tará  la  prosperidad  del  país  y  desea  su  instalación  • 
y  los  resultados  del  comienzo  de  ese  sistema  lian 
afirmado  á  todos  en  la  creencia  de  que  una  vez  ter¬ 
minado,  la  prosperidad  del  país  aumentará  y  mejo¬ 
rarán  sus  intereses.  Todos  lian  observado  que  el 
principio  de  las  líneas  férreas  ha  ido  acompañado 
del  aumento  de  sueldos  y  del  alza  en  el  valor  de  la 
propiedad  raíz,  y  por  lo  tanto  todos  se  penetran 
también  de  las  ventajas  del  sistema  y  se  declaran 
en  su  favor.  Ninguna  de  las  líneas  comenzadas  está 
adelantada  aún  hasta  el  punto  de  desarrollar  mayor 
comercio  en  México  ;  ninguna  pone  en  comunica¬ 
ción  al  México  Central  con  los  Estados  Unidos,  y 
sin  embargo  la  prosperidad  del  país  es  ya  evidente. 
Los  terrenos  inmediatos  á  las  líneas  han  aumentado 
de  valor,  se  ha  construido  gran  número  de  edificios 
en  las  ciudades  y  actualmente  se  están  planteando 
nuevas  empresas.  Los  negocios  han  aumentado  de 
una  manera  enorme,  como  lo  evidencian  los  ingresos 
fiscales  percibidos  el  año  último. 

*  ■  v 

•  *  *  i- 
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AUMENTO  DE  INGRESOS. 

Las  rentas  federales  de  México  desde  1870  á  1879 
no  pasaron  por  término  medio  de  $18.000,000  anuales, 
y  en  1880,  á  causa  del  movimiento  progresivo  de  los 
negocios  originado  por  la  construcción  de  nuevas 
líneas  que  conducen  á  los  Estados  Unidos,  los  ingre¬ 
sos  han  aumentado  á  más  de  $‘¿5.000,000;  y  en  el 
año  económico  que  termino  el  30  de  Junio  de  1882 
llegaron  á  $30.000,000,  procedentes  en  su  mayor 
parte  de  las  aduanas. 

Es  decir  que  en  cuatro  años  casi  se  han  dupli¬ 
cado  las  rentas  de  México.  La  aduana  de  Vera 
Cruz,  el  puerto  principal  de  la  república,  pro¬ 
dujo  hasta  1879  unos  $3.000,000  por  año,  pero  en 
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©1  último  año  económico — terminado  en  Junio  30, 
1882 — el  total  recaudado  en  aquel  puerto  llegó  á 
$12.000,000,  ó  sea  el  cuadruplo  de  su  producto  en 
años  anteriores. 

Estos  hechos  hablan  con  mayor  elocuencia  y 
eficacia  que  cuantos  argumentos  pudieran  aducirse 
en  favor  del  primer  resultado  de  las  empresas  de 
ferro-carriles,  todavía  en  sus  comienzos. 

FERRO-CARRILES  SUBVENCIONADOS. 

La  construcción  de  ferro-carriles  ha  sido  apo¬ 
yada  en  México  por  la  concesión  de  subsidios, 
suponiéndose  que  de  otra  manera  no  producirian 
beneficio,  pero  yo  creo  que  ha  sido  ésta  una  polí¬ 
tica  muy  equivocada.  Si  los  ferro  carriles  no  com¬ 
pensan,  los  subsidios  no  los  ayudarán  material¬ 
mente  ;  y  si  son  productivos,  no  necesitan  de 
subvenciones.  En  los  Estados  Unidos  se  ha  lle¬ 
gado  á  esta  conclusión  después  de  larga  expe¬ 
riencia,  y  yo  opino  que  en  México  se  convendrá 
pronto  en  ello.  Al  subvencionar  una  línea  el 
Gobierno  Méxicano  actúa  sobre  el  principio  de 
co-sociedad — es  decir,  como  dueño  en  parte  de  la 
línea — y  por  lo  tanto  se  reserva  algunos  derechos  ; 
por  ejemplo  indicando  la  dirección  de  la  línea, 
cómo  se  ha  de  construir,  si  sólidamente  ó  de  cons¬ 
trucción  ligera,  cuáles  han  de  ser  los  precios  de 
pasaje  y  fletes,  etc.,  y  es  justo  que  así  lo  haga, 
porque,  como  lo  reconoce  Mr.  Bigelow,  el  subsidio 
satisfecho  por  el  Gobierno  Mexicano  equivale  á  la 
mitad  del  costo  de  la  línea,  y  es  de  justicia  que  la 
parte  que  facilita  tal  proporción  del  capital  tenga 
una  participación  adecuada  en  la  dirección  de  la 
empresa. 

Pero  México  ha  dado  algunas  concesiones  de 
ferro-carriles  sin  subvención,  y  en  tales  casos  el  Go¬ 
bierno  no  hace  más  que  ejercer  las  facultades  inhe¬ 
rentes  al  poder  supremo  de  una  nación.  Claro  es 
que  toca  á  las  personas  ó  corporaciones  que  empren- 
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den  la  construcción  de  ferro-carriles  en  México 
decidir  c[ue  clase  de  concesión  desean,  la  subven¬ 
cionada  ó  la  no  subvencionada. 

INTERVENCION  EXTRANJERA  EN  LOS  FERRO -CARRILES. 

Temo  que  Mr.  Bigelow  no  ha  estudiado  deteni¬ 
damente  la  cuestión  de  los  derechos  y  obligaciones 
de  los  ferro  carriles  para  con  el  Gobierno  mexicano, 
y  que  por  esta  razón  se  queja  de  que  en  virtud  de 
cláusulas  de  todas  las  concesiones  renuncien  las 
compañías  de  ferro-carriles  á  la  protección  de  sus 
gobiernos  respectivos  y  convengan  en  aceptar  para 
todos  los  casos  la  decisión  del  Gobierno  mexicano. 

Parecen  estas  condiciones  sencillas  y  naturales  y 
creo  que  tal  es  la  opinión  en  este  país.  Muchas  de 
las  líneas  férreas  de  los  Estados  Unidos  han  sido 
construidas  con  capitales  ingleses,  y  no  dudo  que 
las  quejas  han  sido  numerosas  y  frecuentes.  Su¬ 
pongamos  que  los  dueños  de  esas  líneas  se  hubieran 
convenido  con  las  personas  que  facilitaron  el  capital 
para  construirlas  y  acudido  á  la  Gran  Bretaña  para 
que  interviniese  en  su  favor  :  ¿habrían  tolerado  los 
Estados  Unidos  esa  intervención  ?  No  lo  creo,  por 
razones  obvias  y  fundamentales  cuya  enumera¬ 
ción  aquí  me  parece  innecesaria.  Y  ciertamente 
que  los  capitalistas  americanos  no  pueden  esperar 
ser  tratados  en  México  de  manera  distinta  que  lo 
han  sido  los  capitalistas  ingleses  en  los  Estados 
Unidos. 

Muchas  son  las  circunstancias  que  han  obligado 
al  gobierno  mexicano  á  tomar  esas  precauciones- 
México  ha  sido  hasta  hoy  víctima  de  las  reclama¬ 
ciones  extranjeras,  que  le  han  causado  grandes 
trastornos.  En  1838  tuvo  una  guerra  con  Francia 
á  causa  de  ciertas  reclamaciones,  la  mayor  parte  de 
ellas  fraudulentas.  Una  de  las  razones  alegadas 
para  la  guerra  de  1846-47  entre  los  Estados  Unidos 
y  México  fué  también  la  de  reclamaciones  de  ciu- 
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dadanos  americanos  contra  aquel  país.  Al  terminar 
la  guerra  se  destinaron  al  pago  de  aquellas  recla¬ 
maciones  $3.250,000  y  se  nombró  una  comisión  para 
examinarlas  ;  pero  creo  que  gran  parte  de  los  fon¬ 
dos  no  pudieron  ser  distribuidos  entre  los  recla¬ 
mantes  porque  sus  pretensiones  resultaron  infun¬ 
dadas,  y  buena  cantidad  de  los  fondos  pagados 
resultó,  según  se  averiguó  después,  satisfecha  por 
reclamaciones  fraudulentas,  como  sucedió  con  la 
célebre  reclamación  Gardner,  importante  $428,000- 

Por  fin  se  ajustó  un  tratado  entre  los  Estados  Uni¬ 
dos  y  México  en  1868  y  se  nombró  una  comisión  para 
examinar  las  reclamaciones  pendientes  entre  ambos 
países,  la  cual  sólo  acordó,  de  $470.000,000  que  se 
reclamaban  á  México,  $4,125,000,  es  decir,  uno  por 
ciento  del  total  reclamado  contra  México  ;  y  aun 
así,  después  se  averiguó  que  habla  habido  fraude 
en  la  obtención  de  la  mitad  de  aquella  suma. 

En  mi  opinión,  estos  hechos  demuestran  conclu¬ 
yentemente  la  justificación  del  Gobierno  mexicano 
en  tomar  las  necesarias  medidas  para  evitar  desde 
un  principio  que  la  construcción  de  ferro-carriles 
diese  origen  á  nuevas  cuestiones  internacionales 
análogas  á  las  indicadas.  Por  otra  parte,  como 
dejo  dicho,  esas  precauciones  podrían  ser  innecesa¬ 
rias,  pues  el  derecho  internacional  no  favorece 
aquellas  reclamaciones,  y  la  política  exterior  del 
Gobierno  de  los  Estados  Unidos  ha  sido  invariable¬ 
mente  la  de  no  intervención  en  casos  de  contratos 
hechos  por  sus  ciudadanos  con  gobiernos  extran¬ 
jeros,  por  su  cuenta  y  riesgo. 

CAPITAL  MEXICANO  INVESTIDO  EN  FERRO -CARRILES. 

Mal  informado  anduvo  Mr.  Bigelow  cuando  ex¬ 
presó  la  duda  de  que  ni  cincuenta  mil  pesos,  ni  la 
mitad  de  esa  suma  había  sido  contribuida  por  me¬ 
xicanos  para  la  construcción  de  los  ferro-carriles  de 
aquel  país.  Los  agentes  fiscales  del  Ferro-carril 
Central  fijan  en  $1.250,000  la  suma  invertida  por 
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mexicanos  en  aquella  empresa,  y  anuncian  que  en 
la  última  suscricion  abierta  por  la  compañía  los 
mexicanos  residentes  en  los  diversos  puntos  de  la 
línea  férrea  se  habían  suscrita  por  $500,000.  Ca¬ 
rezco  de  datos  estadísticos  de  las  otras  compañías, 
pero  es  indudable  que  también  ellas  cuentan  con 
suscriciones  de  mayor  ó  menor  importancia. 

Pero  aun  concediendo  que  no  haya  grandes  capi¬ 
tales  Mexicanos  comprometidos  en  la  empresa,  no 
creo  que  eso  indique  falta  de  fé  en  ella  por  parte  de 
los  hijos  del  país.  En  asuntos  de  ferro  carriles 
carecen  de  experiencia,  y  es  natural  que  no  se  apre¬ 
suren  en  aportar  sus  capitales  para  fomentar  em¬ 
presas  que  no  entienden  ni  conocen.  Además,  no 
hay  en  México  grandes  capitales  que  invertir  en 
ellas,  pues  aunque  el  país  es  rico  en  recursos  natu¬ 
rales  no  lo  es  en  capitales  en  efectivo  á  causa  de  la 
instabilidad  de  las  cosas  por  muchos  años. 

Por  otra  parte,  estas  empresas  se  organizan  en  los 
Estados  Unidos — es  decir,  en  un  país  extranjero — y 
es  natural  que  los  mexicanos  no  gusten  de  invertir 
sus  caudales  en  empresas  acerca  de  cuya  adminis¬ 
tración  tienen  escasos  datos  y  en  la  que  no  se  les 
dará  parte;  pero  cuando  pueden  entender  y  dirigir 
empresas  están  prontos  á  facilitar  fondos,  como 
acontece  con  los  ferro-carriles  construidos  en  su  país 
por  compañías  mexicanas.  Por  ejemplo,  el  ferro¬ 
carril  de  Morelos,  que  tiene  unas  cien  millas  de  lar¬ 
go,  comienza  en  la  ciudad  de  México,  á  una  altura 
de  8,000  piés  sobre  el  nivel  del  mar,  y  va  hasta 
Cuantía,  á  3,000  piés  de  altura  sobre  el  mismo  ni¬ 
vel  ;  es  decir,  que  desciende  unos  5,000  piés  en  cien 
millas,  por  las  laderas  de  las  más  altas  montañas 
que  rodean  el  Valle  de  México  y  pico  nevado  del 
Popocatepetl,  tan  conocido  en  los  Estados  Unidos. 
La  configuración  especial  del  terreno  ha  hecho  esa 
vía  algo  costosa;  pero  ha  sido  construida  en  un 
espacio  de  tiempo  relativamente  corto  y  con  capita¬ 
les  mexicanos  exclusivamente  ;  la  compañía  no  soli- 
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citó  un  solo  centavo  de  capital  extranjero.  Esta  línea 
ha  estado  en  actividad  cosa  de  un  año  y  ha  dado 
grandes  beneficios ;  sus  propietarios  están  tan  satis¬ 
fechos  con  el  resultado  que  tratan  de  extender  la 
línea  hasta  la  costa  del  Pacífico. 

Existen  además  otros  varios  ferro-carriles  de  me¬ 
nor  extensión  que  el  de  Morelos,  construidos  tam¬ 
bién  con  capital  mexicano  exclusivamente.  Men¬ 
cionaré  únicamente  el  de  Progreso  á  Mérida,  Yuca- 
tan,  de  unas  treinta  millas  de  largo,  ya  construido 
y  en  explotación,  y  la  linea  de  Hidalgo  que  parte 
de  Pacliuca  y  va  á  unirse  al  ferro-carril  de  Vera 
Cruz  y  que  tiene  ya  unas  treinta  millas  de  exten¬ 
sión.  Muchas  son  las  líneas  de  menor  importancia 
que  se  están  construyendo,  como  las  de  Alvarado  y 
Vera  Cruz,  de  Puebla  y  Matamoros,  de  Puebla  y 
San  Márcos,  de  México  é  Irolo,  etc.,  etc. 

COMERCIO  MEXICANO. 

Aunque  como  he  indicado  ya,  opino  que  el  comer¬ 
cio  interior  de  México  bastaría  para  sostener  los 
ferro-carriles  y  convertirlos  en  empresas  producti¬ 
vas,  una  población  de  10.000,000  de  habitantes  á  la 
que  se  le  proporcionan  facilidades  para  consumir  y 
producir  requiere  necesariamente  gran  suma  de  tras¬ 
portes.  Teniendo  esto  presente  al  considerar  el  co¬ 
mercio  exterior  de  México,  puede  verse  hasta  qué 
punto  es  dable  aumentarlo  con  el  auxilio  de  los 
ferro-carriles.  Miéntras  no  los  hubo  en  México, 
casi  los  únicos  artículos  que  podían  cubrir  el  precio 
del  trasporte  eran  el  oro  y  la  plata.  Por  muchos 
años  los  metales  preciosos  han  constituido  toda  la 
exportación  de  México,  á  excepción  de  cantidad 
muy  pequeña  de  frutas  tropicales,  que  se  dan  en  la 
costa  cerca  de  los  puertos  y  que  por  esta  razón  pue¬ 
den  sufragar  el  gasto  de  su  trasporte. 

En  estas  circ  unstancias,  la  exportación  de  México 
no  pasaba  de  $25,000,000  por  año  ;  pero  aumentará 
desde  que  se  construyan  ferro-carriles  que  vayan  á 
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las  demás  regiones  del  país  y  sean  puestas  éstas  en 
fácil  comunicación  con  el  mundo  exterior.  Aunque 
el  ferro-carril  de  Vera  Cruz  no  ha  contribuido  mucho 
á  ese  desarrollo  del  país,  y  1  asnuevas  líneas  no  lle¬ 
gan  todavía  á  los  Estados  Unidos,  la  exportación  de 
México  ha  aumentado  en  los  últimos  dos  ó  tres  años 
de  $25,000,000  á  $35,000,000  anuales.  Un  tercio  de 
esa  exportación  total  la  representan  artículos  varios 
fuera  del  oro  y  la  plata.  Hechos  elocuentes  que  no 
necesitan  comentarios. 

En  un  informe  redactado  por  el  Ministro  de  Ha¬ 
cienda  de  México  el  15  de  Enero  de  1879,  en  res¬ 
puesta  á  algunos  juicios  sobre  México  emitidos  por 
el  Ministro  de  los  Estados  Unidos  en  aquel  país, 
informe  en  el  que  se  hacía  un  exámen  completo  de  la 
situación  del  país  y  de  su  porvenir,  se  hizo  una  pre¬ 
dicción  que  creo  ver  realizada  en  breve,  y  fué  que 
de  $30,000,000  que  entonces  representaba  la  expor¬ 
tación  de  México,  se  elevaría  pronto  á  $200.000,000.* 


*  El  siguiente  extracto  está  tomado  del  informe  del  Ministro 
de  Hacienda  de  los  Estados  Unidos  de  México  redactado  el  15 
de  Enero,  1879,  acerca  de  su  estado  actual  y  del  aumento  de  su 
comercio  con  los  Estados  Unidos,  en  respuesta  á  una  carta  del 
Hon.  John  W.  Foster,  Ministro  de  los  Estados  Unidos  en  Méxi¬ 
co,  fechada  el  9  de  Octubre  de  1878,  y  dirigida  á  Mr.  Carlisle 
Masón  (página  159,  Edición  inglesa,  Nueva  York,  1880.) 

“  833.  Si  con  el  aumento  de  la  producción  minera  de  este 
país  aumentara  la  exportación  de  metales  preciosos  hasta 
$100,000,000  por  año,  y  si  mediante  el  desarrollo  de  la  produc¬ 
ción  agrícola  se  exportase  café  por  valor  de  $50,000,000,  é  igua 
cantidad  de  azúcar,  la  importación  de  mercancías  extranjeras, 
en  vez  de  representar  $30,000,000,  como  ahora,  se  elevaría  á  la 
suma  de  $200,000,000  anuales,  asumiendo  así  proporciones  que 
aunque  pudieran  parecer  fabulosas,  en  realidad  nada  tienen 
de  exageradas. 

“  834.  Si  este  aumento,  tan  considerable  como  hacedero,  en 
la  producción  de  México,  se  debiese  al  capital  y  espíritu  de 
empresa  norte-americanos,  es  seguro  que  éstos  recogerían  el 
beneficio  con  un  aumento  de  importación,  y  que  el  comercio 
de  los  Estados  Unidos  con  México,  en  vez  de  representar 
$7,000,000  por  año,  como  sucede  actualmente,  se  elevaría  a 
$150,000,000  ó  $180,000,000. 
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En  una  reunión  celebrada  recientemente  en  Nue¬ 
va  Orleans  por  los  comerciantes  de  aquella  ciudad 
con  objeto  de  tomar  las  medidas  necesarias  para 
aumentar  su  comercio  con  dicha  república,  aprove¬ 
chando  su  actual  prosperidad,  se  leyó  una  memoria 
de  la  comisión  nombrada  previamente  para  exami¬ 
nar  la  cuestión;  memoria  que  contiene  datos  im¬ 
portantes  acerca  del  incremento  que  ya  va  tomando 
el  comercio  de  México,  mucho  ántes  de  estar  termi¬ 
nadas  sus  grandes  líneas  de  ferro-carriles. 

El  siguiente  es  un  extracto  de  aquel  informe  : 


1879.  1880.  1881. 

Exportación....  $6.761,284  $7.869,864  $11,172,738 
Importación....  14.047,819  16.325,417  17.454,126 


$20.809,103  $24. 195,28 1  $28 . 626,864 


“De  donde  resuelta  un  aumento  de  $7.817,701  en 
dos  años  económicos. 

“Para  demostrar  ese  movimiento  con  mayores 
detalles,  presentamos  el  cuadro  siguiente  : 

“Exportación  délos  Estados  Unidos  para  Mé¬ 


xico  : 


Algodón . 

Tejidos  de  Algodón . 

Maquinaria . . 

Otros  artículos  de  hierro. . . 

Azogue . 

Maíz . 

Armas  de  fuego . 

Productos  químicos,  dro¬ 
gas,  etc . 

Maderas  de  construcción  . . 

Máquinas  de  coser . 

Petróleo . 

Pólvora . 

Instrumentos  cortantes. . . . 


1880. 

1881. 

$1,176.067 

$1,491,101 

832,000 

1,018,600 

365,200 

988,800 

390,000 

913,000 

377,825 

462,159 

68,872 

210,182 

209,467 

224,301 

142,237 

209,953 

130,506 

183,436 

135,823 

179.555 

155,328 

173,155 

49,627 

145,397 

97,936 

138,469 

$4.130,888 

$6.371,108 

Total 
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“  Es  decir,  que  en  un  solo  año  hemos  aumentado 
nuestra  exportación  á  México  en  $2.240,220. 

u  Si  los  productos  americanos  que  son  introduci¬ 
dos  en  México  de  contrabando  estuviesen  compren¬ 
didos  también,  el  comercio  total  entre  las  dos  repú¬ 
blicas  llegaría  á  $85.000,000. 


VERA  CRUZ. 


“  El  siguiente  cuadro  indica  el  continuo  aumento 
de  derechos  de  aduana  percibidos  en  el  importante 
puerto  de  Vera  Cruz  : 

Año  1878 . $5.749,000 

“  1879 .  7.586,500 

“  1880 .  8.240,500 

“  1881  (6  primeros  meses  $4.290.500),  á  8.581,000 


INGRESOS  NACIONALES. 


“  Los  ingresos  federales  de  la  República  de  Mé¬ 
xico  en  varios  años  económicos  han  sido  como 
sigue : 

1878- 79 .  $17.811,115 

1879- 80 .  21.936,165 

1880- 81 .  22.142,039 

1881- 82 .  25.725,000 


“  Satisfactorio  estado  del  desarrollo  interior  del 
país. 


CAFE. 

“  El  siguiente  cuadro  indica  el  incremento  cons¬ 
tante  y  gradual  de  su  producción.  La  importación 
de  café  de  México  en  los  Estados  Unidos  desde 
l§7 5,  ha  sido  la  siguiente  : 


Libras.  Valor. 

1875  .  2.691,889  $485,000 

1876  .  3.941,228  713,833 

1877  . : . t  6.789,693  1.265,970 

1878  .  6.337,064  1.082,272 

1879  .  8.307,040  1.371,979 

1880  .  9.818,525  1.523,658 


•‘Los  Estados  Unidos  sólo  consumen  una  parte 
del  café  producido  en  México.  Este  país  consumió 
el  año  pasado  445.000,000  de  libras  de  café,  ó  sea 
unas  nueve  libras  por  cada  uno  de  sus  50.000,000  de 
habitantes. 

“  Con  el  mejor  café  del  mundo  tan  cerca  como  las 
peras  y  las  uvas  de  California,  y  siendo  el  café  artí¬ 
culo  ménos  dado  á  echarse  á  perder  que  la  fruta 
sólo  importamos  de  México  la  quinta  parte  de  una 
libra  por  cada  habitante. 


PROPORCIONES  DEL  FUTURO  COMERCIO. 

“  La  magnitud  del  comercio  posible  con  México 
en  porvenir  no  lejano  está  demostrada  palpable¬ 
mente  por  los  últimos  datos  de  nuestro  Departa¬ 
mento  del  Tesoro. 

“  El  valor  total  de  las  mercancías  para  el  consumo 
de  los  Estados  Unidos  importadas  de  todo  el  mundo 
durante  el  último  año  económico  fué  de  $650.618,999. 

“Más  de  la  mitad  de  este  valor  total  lo  represen¬ 
taban  siete  artículos  principales,  á  saber. 


Azúcar  y  melado .  $93.404,288 

Hierro,  acero  y  sus  manufacturas .  46.439,747 

Café .  56.784,391 

Seda  y  artículos  de  seda .  42.944,965 

Drogas,  tintes  y  productos  químicos. . .  36.590,473 

Lana  y  artículos  de  Jana .  40.860,394 

Algodón  y  artículos  de  algodón .  31.976,637 


Total .  $349.000,895 


“  Cinco  de  estos  artículos,  (azúcar  y  melado,  café, 
lana,  drogas,  tintes  y  productos  químicos  y  algodón) 


83 


son  especialidades  de  comercio  de  México,  que  puede 
produirlos  casi  en  cantidad  ilimitada  si  obtiene  un 
mercado  para  ellos  y  medios  de  llevarlos  á  ese  mer¬ 
cado. 

“  Como  prueba  demostrativa  del  aumento  progre¬ 
sivo  del  comercio  mexicano,  puede  decirse  que  la 
exportación  de  Nueva  Orleans  á  México  lia  aumen¬ 
tado  más  de  un  400  por  ciento  desde  el  año  1879. 

“Este  satisfactorio  resultado  se  debe,  en  gran 
parte,  á  la  energía  y  á  los  esfuerzos  de  unos  pocos 
comerciantes.  ¿  Qué  no  podrían  realizar  los  esfuerzos 
aunados  de  toda  nuestra  comunidad  comercial  ? 

/ 

PORVENIR  DE  LOS  FERRO -CARRILES  EN  MEXICO. 

Estoy  convencido  de  que  todos  los  ferro-carriles 
construidos  en  México  han  de  tener  buen  éxito,  siem¬ 
pre  que  se  dirijan  debidamente  (esto  es,  poniendo 
en  comunicación  los  grandes  centros  de  población, 
donde  están  los  distritos  más  ricos),  se  les  dé  el  tra¬ 
zado  más  conveniente  (punto  ó  condición  muy  im¬ 
portante  en  país  de  configuración  tan  variada  como 
México)  y  se  construyan  con  la  necesaria  economía. 
Seguroestoy  de  que  cualquier  línea  férrea  construida 
con  estas  condiciones  dará  buenos  resultados  pecu¬ 
niarios. 

Si  yo  tuviera  diez  6  veinte  millones  de  pesos  no 
dudaría  en  invertirlos  en  ferro-carriles  así  construi¬ 
dos.  Tan  firme  es  mi  convicción  sobre  este  particu¬ 
lar  que  no  vacilo  en  hacerla  pública. 

Mi  posición  oficial  en  este  país  no  hacía  esperar 
de  mí  tal  manifestación  de  mis  opiniones,  y  mucho 
ménos  que  conteste  á  artículos  publicados  por  la 
prensa  de  los  Estados  Unidos,  por  más  perjudicia¬ 
les  que  sean  para  los  intereses  de  México.  Vacilo 
en  decir  cosa  alguna  sobre  este  punto  y  quizás  sería 
más  prudente  de  mi  parte  abstenerme  de  ello  por 
completo.  Estimo  demasiado  mi  propia  veracidad 
para  exponerme  á  aventurar  una  opinión  ó  á  prede¬ 
cir  cosa  alguna  que  después  pudiera  no  realizarse  6 
perjudicar  á  mi  criterio  y  mis  opiniones  en  lo  futu- 
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ro.  Al  escribir  este  artículo  salgo  de  la  esfera  de 
mis  deberes  oriciales,  como  yo  los  entiendo  y  como 
son  comprendidos  generalmente,  y  sólo  lo  hago  para 
impedir  ó  evitar  todo  perjuicio  ó  detrimento  que 
pudiera  causarse  á  las  obras  ya  comenzadas  y  que 
prometen  ser  tan  ventajosas  para  México  como  para 
los  Estados  Unidos.  Desde  luego  no  quiero  decir 
que  toda  línea  férrea  que  no  esté  acertadamente  pro¬ 
yectada,  bien  situada  y  construida  con  economía, 
constituya  una  buena  inversión  de  capitales  porque 
las  consecuencias  de  tales  errores  serían  hacer  cos¬ 
tar  la  línea  cuatro  ó  cinco  veces  más  de  lo  que  cos¬ 
taría  en  otras  circunstancias,  sin  que  pudieran  espe¬ 
rarse  de  ella  grandes  rendimientos.  La  historia  del 
ferro-carril  de  Vera  Cruz  podría  repetirse  y  en  con¬ 
diciones  que  no  salvarían  á  la  nueva  línea  de  la  rui¬ 
na,  como  se  salvó  la  de  Vera  Cruz  del  modo  que 
queda  indicado. 

CONCLUSION. 

Podría  presentar  otros  muchos  datos  y  razones  en 
apoyo  de  mis  asertos  sobre  este  tema,  á  saber,  que 
los  ferro-carriles  proyectados  con  la  debida  pruden¬ 
cia  y  precauciones  y  construidos  económicamente, 
constituyen  en  México  un  negocio  muy  favorable ; 
pero  temo  haberme  extendido  ya  demasiado  sobre 
el  asunto,  y  espero  que  lo  escrito  bastará  para  defi¬ 
nir  la  actitud  por  mí  adoptada,  no  la  del  que  espera 
beneficio  pecuniario  de  ninguna  de  las  líneas  que 
están  hoy  en  construcción  ó  proyectadas,  sino  la  de 
un  mexicano  que  desea  viva  y  ardientemente  el  bien¬ 
estar  y  la  prosperidad  de  su  país  y  desea  asimismo 
que  ese  fin  se  consiga  con  la  cooperación  de  los 

capitales  de  los  Estados  Unidos,  porque  abriga  la 
convicción  de  que  esa  unión  comercial  contribuirá 

en  alto  grado  á  desarrollar  las  relaciones  amisto- 
sas  y  mercantiles  entre  los  dos  países,  resultado 

igualmente  ventajoso  y  productivo  para  ambos  y 
que  nos  convertirá  en  amigos  y  hermanos. 

M.  Romero. 

Uiudacl  de  Washington,  D.  C.,  4  de  Octubre,  1882 
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